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Dit rapport beschrijft de resultaten van het project De Willemsroute – Fase 1 dat is uitgevoerd 
binnen Transumo Diploma. Allereerst wordt de aanleiding en opzet van het project uiteengezet. Het 
project is opegedeeld in vier werkpakketten die in deze introductie worden toegelicht. De resultaten 
van elk van de werkpakketten worden in opeenvolgende hoofdstukken weergegeven. Dit rapport 
sluit af met een voorstel voor fase 2 en de hoofdconclusies. 
2.1 Aanleiding Project De Willemsroute 
Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat gaat uit van een sterke toename van het goederenvervoer 
over water. Deze groei wil men ook bevorderen mede vanwege de beperkte capaciteit van het weg- 
en railvervoer en beperking van de milieuoverlast. Bovendien is er sprake van een toename van de 
recreatievaart waarbij de interactie tussen beroeps- en recreatievaart toeneemt. Tegen deze 
achtergrond wil Rijkswaterstaat optimaal gebruik maken van de beschikbare vaarwegen, waarbij 
knelpunten zoveel mogelijk worden voorkomen. 
Veel sluizen en beweegbare bruggen hebben te maken met een piekbelasting. Door groei van het 
volume neemt deze piekbelasting de komende jaren toe, met langere wachttijden (‘file voor de 
sluis’) tot gevolg. Dit heeft een nadelig effect op de betrouwbaarheid van het vervoer. De druk om 
de bestaande infrastructuur beter te benutten neemt toe. Ook om tijdelijke verlichting te realiseren 
daar waar de infrastructuur wordt uitgebreid. 
 
 
Figuur 1:  Kolk sluis Maasbracht, Julianakanaal 
Verkeersmanagement is één van de instrumenten om de infrastructuur optimaal te benutten. Door 
het inzetten van verkeersmanagement kunnen investeringen in de infrastructuur uitgesteld worden 
en kunnen nadelige effecten van capaciteitsgebrek worden opgevangen totdat de aanpassingen van 
de infrastructuur gerealiseerd zijn. Technologie om real-time vaartuigen te volgen wordt steeds 
meer gemeengoed. De aanwezigheid van real-time informatie over vaarbewegingen, drukte bij 
sluizen, bruggen en stuwen maakt het ook mogelijk vraagsturing (demand management) toe te 
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passen. Het in ontwikkeling zijnde systeem RIS – River Information Services – levert veel informatie 
die als basis voor vraagsturing kan dienen. Verder biedt het  Scheepvaartverkeerscentrum 
mogelijkheden voor regie. Bij vraagsturing worden prijsdifferentiatie en/of beloningen ingezet om 
het gedrag van de gebruiker van de vaarwegen actief te beïnvloeden. De kennis en mogelijkheden 
voor gedragsbeïnvloeding/verkeersmanagement op het water is echter nog beperkt.  
2.2 Project De Willemsroute 
Op 20 juni 2008 op een bijeenkomst van het innovatieprogramma van Rijkswaterstaat Vaarwegen 
naar de Toekomst is het idee ontstaan voor het project De Willemsroute. Het idee is verder 
uitgewerkt in bijeenkomsten op 22 augustus 2008 (van Hillegersberg/Hoskam) en 29 oktober 
(Douma/Schuur/van Hillegersberg/Hoskam/ Buschgens). Doel van De Willemsroute is te 
onderzoeken op welke wijze vraagsturing succesvol op de vaarwegen kan worden toegepast.  
De kernvraag die in dit project is vastgesteld is: 
Hoe kan vraagsturing worden ingezet om de verkeersstromen van zowel beroepsvaart als 
pleziervaart beter te balanceren (in termen van de 3P’s) over beschikbare vaarroutes rekening 
houden met varierende capaciteit en piekbelasting in de infrastructuur? 
In het vaarwegenstelsel zijn meerdere alternatieve routes die traditioneel drukke punten zouden 
kunnen ontlasten. Echter, op dit moment worden deze onvoldoende benut. Het ontbreekt aan 
mechanismen om de scheepvaart te informeren over de alternatieven en aan middelen om de 
alternatieve routes aantrekkelijk te maken via bijvoorbeeld beprijzen of belonen.  
2.3 Relatie met Transumo Spitsmijden en Transumo Diploma 
De Willemsroute wordt een case binnen het project Transumo Diploma (Distributed Planning and 
Optimization with Multi-Agents). Binnen Diploma (2005-2009) zijn meerdere projecten uitgevoerd 
waarbij betere coördinatie van transport door inzet van decentrale sofware agenten wordt 
ontworpen en geevalueerd. Gerelateerd aan de Willemsroute is het Diploma onderzoek naar agent-
gebaseerde coördinatie tussen terminals en binnenvaart. Met het ontworpen mechanisme kunnen 
software agenten voor binnenvaartschippers (semi-) automatisch een rondgang plannen langs 
meerdere terminals in de haven door te communiceren met de software agents van terminals. Deze 
communiceren (semi-)automatisch informatie over de kadebezetting en bijbehorende 
wachttijdprofielen (zie http://www.transumo.nl/Nl/Projecten/Diploma.aspx). 
De Willemsroute zal gebruik maken van de resultaten van Spitsmijden op de weg en relaties leggen 
met de lopende activiteiten in dit onderzoek. Spitsmijden onderzoekt of vraagsturing met het 
belonen van weggebruikers kan bijdragen aan het verminderen van files. Recent is ook Spitsmijden 
op het spoor gestart (zie www.spitsmijden.nl) 
2.4 Projectaanpak en Scope 
De Willemsroute zal zich eerst richten op een knooppunt in de Maas. De Dienst Limburg van 
Rijkswaterstaat start in 2009 met de verlenging van kolken bij Born, Heel en Maasbracht. Een 
aanzienlijk deel van de sluiscapaciteit is hierdoor voor een langere periode niet beschikbaar. 
Omleiding van recreatievaarders via de Maas bij Roermond en via de kanalen in België kan effect 
sorteren. Als voorbeeld zal worden gekeken naar een deel van het Julianakanaal waar 2 sluizen 
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liggen (4 uur vaartijd). De alternatieve route voert via Belgie waar een vaarvignet is vereist (8 uur 
vaartijd). De route via Belgie is waarschijnlijk interessanter voor een deel van de pleziervaart 
vanwege het uitzicht. Er wordt gestreefd naar maximaal ½ uur wachttijd bij de sluizen maar bij 
onderhoud en in het seizoen kan dit gemakkelijk oplopen. Zes- tot achtduizend recreatieschepen 
varen gemiddeld jaarlijks langs dit traject. Evenals op de weg zijn zorgen noord-zuidgangers en zuid-
noordgangers ombeurten voor drukte afhankelijk van de vakantieperiodes. 
De Willemsroute is opgedeeld in 2 fasen. Alleen de eerste fase zal nog binnen Transumo kunnen 
plaatsvinden aangezien Transumo eindigt in September 2009: 
2.5 Fasering en activiteiten 
Fase I (Maart – Sept 2009):  
1. Analyse huidige situatie.  
2. Verkennen mogelijkheden vraagsturing en simulatie van alternatieve mechanismen.  
3. Ontwerpen evaluatieinstrument om people, planet, profit te meten en beloningen te 
evalueren 
4. Ontwerpen van Pilot die in fase 2 wordt uitgevoerd.  
 
Fase II: (Sept 2009 – Sept 2010): 
 
1. Ontwerpen en implementeren Pilot studie 
2. Uitvoeren van Pilot  
3. Communicatie Resultaten en voorstel voor implementatie 
 
Aangezien Fase II buiten de scope valt, worden hieronder alleen de stappen van Fase I in meer detail 
beschreven  
WP 1. Analyse huidige situatie.  
In dit workpackage wordt informatie verzameld over de huidige verkeersstromen en knelpunten. 
Aanwezige data van sluizen etc. wordt geanalyseerd. Systemen die vaarbewegingen vastleggen 
en data hebben over doorgang en knelpunten worden in kaart gebracht.  
WP 2. Verkennen mogelijkheden vraagsturing en simulatie van alternatieve mechanismen.  
De theorie en ervaringen op het gebied van vraagsturing in het verkeer worden verzameld. 
Mogelijkheden worden verkend om vraagsturing toe te passen. Alternatieve mechanismen 
worden geëvalueerd en waar nodig gesimuleerd. Via incentives kan een deel van de vaartuigen 
worden overgehaald om de alternatieve route te kiezen. Incentives kunnnen bijvoorbeeld zijn, 
korting op het Belgische vignet, korting op diesel langs de alternatieve route, of een uit te keren 
geldbedrag bij volgen van de alternatieve route (elke boot wordt geregistreerd aan de sluis).  
Naast deze eenvoudige statische mechanismen (vaste coupons, vaste kortingen) worden ook 
volledig dynamische mechanismen onderzocht waarin wie beloning krijgt aangeboden, de aard 
van de beloning (grootte), en voor welke route, dynamisch wordt bepaald afhankelijke van 
actuele situatie en historische data.  
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WP 3. Ontwerpen evaluatieinstrument om people, planet, profit te meten en beloningen te 
evalueren 
Uit simulatiedata en later de pilot in fase 2 moet worden bepaald welke mechanismen het 
verdienen om op grote schaal te worden ingevoerd. In dit werkpakket worden de instrumenten 
ontworpen om de effecten van vraagsturing te meten en de voorgenomen en werkelijke 
gedragsverandering te meten 
WP 4. Communicatie Resultaten en Ontwerpen van Pilot die in fase 2 wordt uitgevoerd.  
De belangijkste resultaten worden gepresenteerd op een seminar. In dit werkpakket wordt 
verder Fase 2 gespecificeerd.  
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Tabel 1: Workpackages en Deliverables 
WorkPackage Deliverables 
WP1- Analyse 1. Analyse huidige situatie verkeersdata 
2. Analyse huidige situatie informative en systeemarchitectuur 
WP2 – Ontwerp 
vraagsturingsmechanismen 
1. Literatuurstudie en met uitkomst delen ervaringen spitsmijden 
2. Ontwerp alternatieve mechanismen met simulatiestudie 
WP3 – Ontwerp 
Evaluatiemechanismen 
1. Instrument om 3P effecten van vraagsturing te meten 
2. Instrument om gedragsverandering te meten en voorspellen 
WP4 - Communicatie 
Resultaten en Ontwerpen 
van Pilot 
1. Seminar 
2. Projectplan Fase 2 
 
2.6 Projectplanning 
Betrokken partijen zijn Rijkswaterstaat, Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS), Dienst Limburg, 
Wegen naar de Toekomst (WnT), Universiteit Twente (Management en Bestuur en 
Gedragswetenschappen) 
Voor Fase II zal participatie worden gezocht van o.a.  
• NV De Scheepvaart 
• Toerisme Limburg (Vlaanderen) 
• Diverse gemeenten in Nederland en Vlaanderen langs de route 
• Watersportverbond,  
• Promotie Binnenvaart Vlaanderen, afdeling recreatievaart 
• KSV Schuttevaer  
 
2.7 Fasering en Uitvoering  
De werkpakketten zijn in de loop van 2009 uitgevoerd volgens onderstaande planning.  
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Door een aantal vertragende factoren, waaronder de piekbelasting die het afronden van vele 
Transumoprojecten in November 2009 veroorzaakte zijn WP3 en de communicatie en 
ontwerpactiviteiten pas afgerond begin december 2009 en de eindrapportage in Januari 2010. 
De werkzaamheden zijn uitgevoerd door de auteurs van dit rapport. Projectmanagement was in 
handen van L. Kuiters van Rijkswaterstaat.  
Tabel 2: Workpackages en bijdragen 
WorkPackage WP leider 
WP1- Analyse Schuur, Douma, Buschgens, Kuiters 
WP2 – Ontwerp 
vraagsturingsmechanismen 
De Vries, Van Hillegersberg 
WP3 – Ontwerp 
Evaluatiemechanismen 
Van Hillegersberg, De Vries 
WP4 - Communicatie 
Resultaten en Ontwerpen 
van Pilot 
Van Hillegersberg, Kuiters, Buschgens 
 
Het projectteam heeft in nauwe samenwerking aan de werkpakketten bij gedragen en de 
eindproducten geëvalueerd en gereviewed. Vanuit de Universiteit Twente heeft Rama Jagerman de 
simulatie in WP 1 ontwikkeld en uitgevoerd als deel van een eindopdracht binnen zijn studie 
Technische Bedrijfskunde. 
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3  WP1- Analyse huidige situatie 
3.1 Introductie 
De capaciteit van de sluizen Born en Maasbracht zal door werkzaamheden gedurende lange tijd met 
een derde afnemen. Tijdens deze werkzaamheden wordt één kolk per sluis verlengd. Hierdoor wordt 
het mogelijk grotere beroepsvaart klassen op het traject te laten varen. 
In dit onderzoek analyseren we de effecten van deze werkzaamheden op de wachttijden van 
beroepsvaart en recreatievaart. Daarnaast onderzoeken we in hoeverre de wachttijd van de 
beroepsvaart gereduceerd kan worden door recreatievaart te stimuleren niet van het Juliana kanaal 
maar van een alternatieve route gebruik te maken. Voor de recreatievaart is het namelijk mogelijk te 
varen via de Willemsroute. 
De onderzoeksvragen: 
• Wat is de toename van de wachttijd op het traject Born-Maasbracht door de geplande 
werkzaamheden? 
• Hoe hangt de wachttijd voor de beroepsvaart op het traject Born-Maasbracht af van het 
aanbod van recreatievaart 
Om de onderzoeksvragen te beantwoorden hebben we een simulatiestudie uitgevoerd. We hebben 
daarvoor de simulatiesoftware Sivak (prosim) gebruikt. De inputgegevens voor de simulatie zijn 
aangeleverd door Rijkswaterstaat in de vorm van een dataset met alle passages van de sluizen Born 
en Maasbracht in 2008. 
3.2 Input Dataset 
We hebben gebruik gemaakt van een dataset over 2008, met daarin gegevens over de schepen die 
de sluizen van Born en Maasbracht zijn gepasseerd. Deze gegevens zijn geanalyseerd en de 
resultaten staan in het volgende hoofdstuk. Deze data is gebruikt als input voor het simulatiemodel 
Sivak. 
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3.3 Analyses dataset passages Born en Maasbracht 2008 
3.3.1 Totaal aantal passages Born en Maasbracht in 2008 
Tabel 3: Totaal aantal passages Born en Maasbracht in 2008 
Sluis: Maasbracht Sluis: Born
Vaarrichting: Noord Vaarrichting: Noord
Beroepsvaart aantal: 12014 Beroepsvaart aantal: 11329
Recreatievaart aantal: 2690 Recreatievaart aantal: 3732
Sluis: Maasbracht Sluis: Born
Vaarrichting: Zuid Vaarrichting: Zuid
Beroepsvaart aantal: 10520 Beroepsvaart aantal: 10183
Recreatievaart aantal: 2883 Recreatievaart aantal: 4080
Sluis: Maasbracht Sluis: Born
Vaarrichting: Totaal Vaarrichting: Totaal
Beroepsvaart aantal: 22534 Beroepsvaart aantal: 21512
Recreatievaart aantal: 5573 Recreatievaart aantal: 7812
Totaal: 28107 Totaal: 29324
 
Opmerkingen: 
• Opvallend is dat Maasbracht en Born een verschillend aantal schepen noordwaarts en 
zuidwaarts varen. Vooral bij Maasbracht is het verschil duidelijk (14% meer noord- dan 
zuidwaarts) 
• Bij Maasbracht is iets meer beroepsvaart dan bij Born 
• Born is wel beduidend drukker qua recreatievaart 
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3.3.2 Aankomstverhoudingen gedurende het jaar 
 
 
Figuur 2: Aankomsten gedurende 2008 per maand bij Born en bij Maasbracht 
 
Conclusies: 
• Patroon gedurende jaar is zoals verwacht en in overeenstemming met eerder onderzoek 
• In juni en juli is er minder beroepsvaart en een piek in het aanbod van recreatievaart 
 
3.3.3 Aankomstverhoudingen gedurende de week 
 















Figuur 3: Aankomsten bij Born en bij Maasbracht in 2008 gedurende de week (de aankomsten bij 
Born en Maasbracht zijn vrijwel gelijk, vandaar dat we beide sluizen in één figuur afbeelden)  




• Het aanbod van beroepsvaart verschilt per dag van de week en neemt in het weekend 
duidelijk af 
• Het aanbod van recreatievaart is gelijkmatig verdeeld over alle dagen van de week. 
Opvallend hierin is dat er in het weekend dus niet meer recreatievaart is dan in de week.  
• Uit in-depth analyse blijkt dat het aanbod van recreatievaart sterk varieert op achtereen 
volgende dagen 
3.3.4 Aankomstverhoudingen gedurende de dag 
 

















Figuur 4: Aankomsten gedurende de dag in 2008 bij Born en bij Maasbracht (de aankomsten bij 
Born en Maasbracht zijn vrijwel gelijk, vandaar dat we beide sluizen in één figuur afbeelden)  
Conclusies: 
• Gedurende de dag zijn er veel meer passages dan ’s nachts 
• Vooral recreatievaart vaart vrijwel volledig overdag met een piek rond het middaguur 
 
3.3.5 Schepen met herkomst/bestemming de lokale haven in Born 
 
In de 44.046 records van de dataset is onderscheid gemaakt tussen beroepsvaart en recreatievaart. 
Van de beroepsvaart is, in tegenstelling tot recreatievaart, bekend wat de herkomst en bestemming 
van schepen is. Hieruit blijkt dat ongeveer 5% van de beroepsvaart een herkomst of bestemming 
heeft tussen Born en Maasbracht (namelijk de haven in Born). Deze schepen doen daarom maar één 
van de twee sluizen aan. Aangezien dit een klein percentage is en van deze beroepsvaart ongeveer 
een even groot deel  Born en een even groot deel Maasbracht passeert, nemen we gemakshalve aan 
dat 100% van de beroepsvaart steeds beide sluizen passeert.  Deze aanname vereenvoudigt de 
simulatie. 
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3.3.6 Beroepsvaart per Avv-klasse (klasse indeling in Sivak) 
 
Tabel 4: Schepen per Avv-klasse (klasse indeling in Sivak). Zie voor een toelichting bij de 
klassenBijlage 16. 















Grand Total 44046 
 
De klassen M0 t/m M8 zijn scheepsklassen die gebruikt worden in Sivak om schepen te 
categoriseren. Een scheepsklasse beschrijft specifieke eigenschappen van de schepen in deze klasse, 
waaronder afmetingen en vaarsnelheden. De beroepsvaart die niet in één van deze, door Sivak 
gebruikte, klassen geplaatst kon worden, is ingedeeld in een nieuw aangemaakte klasse. De 
eigenschappen van deze beroepsvaartklasse is gebaseerd op de kenmerken van de schepen die in 
deze klasse zijn ingedeeld. 
De analyses in dit hoofdstuk zijn uitgevoerd om correcte instellingen te gebruiken in 
simulatiesoftware Sivak. Het volgende hoofdstuk laat de resultaten zien van de uitgevoerde 
simulaties. 
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3.4 Simulatie in Sivak 
Met simulatiesoftware Sivak wordt het vaarstuk Born tot Maasbracht gesimuleerd. 
In Figuur 5 is het vaarstuk weergegeven. 
Tussen knooppunten 3 en 4 bevindt zich de sluis te Maasbracht, tussen de 
knooppunten 7 en 8 bevindt zich de sluis te Born. Tussen de sluizen is een vaarweg 
van 12 km. Als aanloop en uitloop wordt nog een extra km vaarweg meegenomen, 
hierdoor zijn alle simulaties in totaal van toepassing op 14 km. 
De reden dat er twee begin en eindpunten zijn, is dat er een scheiding gemaakt is 
tussen beroepsvaart en recreatievaart. Het doel hiervan is dat er aanpassingen 
gemaakt kunnen worden aan het aanbod van recreatievaart, terwijl het aanbod 
van de beroepsvaart constant gehouden wordt. Hierdoor kan geanalyseerd worden 
hoe de wachttijd van beroepsvaart gereduceerd kan worden door een afname van 
de recreatievaart. 
De recreatievaart kan namelijk omvaren via een andere route, waardoor zij de 
sluizen Born en Maasbracht niet hoeven aan te doen. In de volgende paragrafen 
worden de resultaten van dit onderzoek gepresenteerd. 
Voor alle simulaties geldt dat er drie keer een week is gesimuleerd met 
verschillende random-seeds. Vervolgens is het gemiddelde genomen van de 
verschillende weken.  
We merken op dat bugs in de simulatiesoftware het niet mogelijk maakten om 
meer simulaties uit te voeren. Om deze reden is besloten ‘slechts’ drie weken te 
simuleren, als het maximaal haalbare. Naar onze mening zijn de conclusies die we 
uit de resultaten kunnen trekken valide, maar zal een uitvoeriger simulatiestudie 
nodig zijn om een hogere betrouwbaarheid van de resultaten te krijgen. 
 






3.5 Gekozen periodes voor simulatie 
Na analyse van de gegevens (zie Fout! Verwijzingsbron niet gevonden.) is gekozen 
om de drukste perioden van het jaar te simuleren. De reden is dat in deze perioden 
de grootste problemen bij de sluizen verwacht worden. De drukste vier maanden van het jaar zijn 
mei t/m augustus.  Juli en augustus kenmerken zich door een zeer hoge intensiteit recreatievaart, 
maar een lager dan gemiddeld aanbod van beroepsvaart. De maanden mei en juni (te samen met 
september) kenmerken zich als periodes met een gemiddelde hoeveelheid beroepsvaart en een 
gemiddelde intensiteit recreatievaart. 
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We hebben ervoor gekozen om te kijken in hoeverre de wachttijd voor beroepsvaart gereduceerd 
kan worden in het hoogseizoen met veel recreatievaart. Ook wordt gekeken wat de effecten van een 
reductie van recreatievaart zijn in een periode met een relatief lager aanbod van recreatievaart. 
Behalve de dag van het jaar, is ook het tijdstip gedurende de dag van grote invloed op de aankomst 
intensiteiten van recreatievaart en beroepsvaart. Zie de vorige paragraaf. Om deze reden worden de 
wachttijden weergegeven voor twee verschillende perioden. De eerste periode is de volledige 24 uur 
van een etmaal, de tweede periode laat de wachttijden zien van schepen die de sluizen gedurende 
de middag passeren (tussen 12 uur en 18 uur). 
 
3.6 Resultaten simulaties in de maand mei en juli 
In deze paragraaf beschrijven we de resultaten van de simulaties. Deze simulaties zijn specifiek voor 
de maanden mei en juli. De resultaten van de maand mei komen overeen met de resultaten van de 
maand juni (die hier niet wordt weergegeven). Voor de resultaten van de maand juli geldt hetzelfde, 
maar ditmaal voor de maand augustus. 
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Figuur 6: Gemiddelde wachttijd beroepsvaart in mei van 12-18 uur bij Maasbracht en Born samen 
 
 
Figuur 7: Gemiddelde wachttijd beroepsvaart in mei van 0-24 uur bij Maasbracht en Born samen  
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Conclusies: 
• In Figuur 6 en Figuur 7 is duidelijk te zien dat in de maand mei de wachttijd voor 
beroepsvaart zal toenemen wanneer er één kolk buiten gebruik wordt genomen en er nog 
twee kolken in bedrijf zijn 
• De wachttijd voor de beroepsvaart valt in deze tijd slechts beperkt te reduceren door 
recreatievaart te stimuleren de sluizen te mijden. Een verklaring hiervoor is dat de 
recreatievaart slechts een deel van de capaciteit van de sluizen benut 
In Figuur 8 en Figuur 9 staan dezelfde wachttijdresultaten, maar nu voor de maand juli: 
 
Figuur 8: Gemiddelde wachttijd beroepsvaart in juli van 12-18 uur bij Maasbracht en Born samen 
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Figuur 9: Gemiddelde wachttijd beroepsvaart in juli van 0-24 uur bij Maasbracht en Born samen  
Conclusies: 
• In Figuur 8 en Figuur 9  is te zien dat ook in de maand juli een toename van de wachttijd zal 
zijn voor de beroepsvaart wanneer er één kolk uit gebruik wordt genomen en er nog twee 
kolken in bedrijf zijn 
• In deze maand zijn er meer mogelijkheden de wachttijd voor de beroepsvaart te reduceren 
dan in de maand mei. De reden hiervoor is een andere verhouding tussen beroepsvaart en 
recreatievaart. In juli is er relatief veel recreatievaart ten opzichte van beroepsvaart.  
• Een belangrijke conclusie is dat de gemiddelde wachttijd in zowel mei als juni zal toenemen. 
Toch valt de extra wachttijd mee als gekeken wordt naar het aandeel van de wachttijd in de 
totale vaartijd van de beroepsvaart.  
Page 21 of 70 
 
 
3.7 Resultaten simulaties in de maand mei 
 
In de vorige paragraaf gaven we aantal dat de gemiddelde wachttijd weliswaar zal toenemen, maar 
dat de toename beperkt is. We keken daarbij alleen naar gemiddelden. Om meer inzicht te krijgen in 
de wachttijdverdeling van de schepen hebben we ook de spreiding van de wachttijd onderzocht. 
Figuur 10 geeft de spreiding van wachttijd in de maand juli weer tussen 12-18 uur. In Figuur 11 staat 




Figuur 10: Spreiding wachttijd beroepsvaart in juli van 12 – 18 uur, Maasbracht en Born samen 
(100% recreatievaart) 
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Figuur 11: Spreiding wachttijd beroepsvaart in juli van 12 – 18 uur, Maasbracht en Born samen 
(25% recreatievaart) 
 
Het verschil in spreiding is slechts beperkt. Hieronder een korte vergelijking van beide situaties:  
Tabel 5: Vergelijking spreiding juli van 12-18 uur Maasbracht en Born, tussen 100% recreatievaart 
en 25% recreatievaart 
Situatie: Juli 12 – 18 uur;  
100% recreatievaart 






21,73 minuten 15,45 minuten -28,9% 
Wachttijd 
minimaal: 
3,25 minuten 2,90 minuten -10,8% 
Wachttijd 
maximaal: 




39,94 minuten 30,32 minuten -24,1% 
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3.8 Ruwe verificatie via wachtrij-analyse 
 
De resultaten in voorgaande paragrafen zijn verkregen via het simulatiepakket Sivak, dat voor de 
gebruiker een black box is. Daarom is het zinvol om te verifieren of de grootte-orde van de 
verkregen resultaten correct is. Een ruwe methode hiervoor is een wachtrij-analyse. 
Voor de eenvoud beperken we ons tot één sluis met twee kolken, zeg Born. We beschouwen de 
situatie uit Figuur 5: de wachttijden in de maand mei voor de periode 12-18 uur. 
Laten we allereerst de situatie uit de tweede kolom onder de loep nemen: per maand 1900 
beroepsvaart en 900 pleziervaart. 
Onze aanpak is de volgende. We maken een wachtrijmodel voor de beroepsvaart, waarbij we de 
pleziervaart niet expliciet modelleren, maar verwerken in de bedieningstijd van de kolken. 
Uit onze dataset weten we dat er in de beschouwde periode 3,5 beroepsvaart-aankomsten per uur 
plaatsvinden. Dit voor beide richtingen samen. Laten we om symmetrie-redenen aannemen dat dit 
per richting 1,75 bedraagt. We kunnen dan sluis Born zien als twee onafhankelijke kolken, elk met 
een aankomstintensiteit van 1,75. Voldoende is de wachttijd bij één kolk te beschouwen. Uit onze 
data weten we dat er per uur 4 keer geschut wordt in de situatie van 900 pleziervaart. 
Laten we de kolk modelleren als een |M|M|1| wachtrijsysteem voor de beroepsvaartuigen met 
aankomstintensiteit  75,1=λ  per uur en bedieningsintensiteit 4=µ per uur. 
Voor de wachttijd per beroepsvaartuig vinden we dan 194,0)/()/( =− λµµλ uur, oftwel 11,67 
minuten. Voor beide kolken samen wordt dit 23,3 minuten. Dit is van dezelfde grootte-orde als de 
20,7 minuten gevonden in de simulatie. Let wel, de waarden voor λ  en µ  zijn ruwe schattingen. 
Wat nu als - om de gedachte te bepalen - de pleziervaart 50% in aantal afneemt? We hebben dan 
1900 beroepsvaart en 450 pleziervaart (zie de vierde kolom van Figuur 5). Laten we ruwweg 
schatten dat de bedieningsinspanning voor het schutten van 1 beroepsvaartuig 10 maal zo groot is 
als die voor een pleziervaartuig. In plaats van een inspanning corresponderend met 
1900+0,1*900=1990 hebben we nu 1900+0,1*450=1945. Dat betekent dat in ons |M|M|1| 
wachtrijsysteem de bedieningsintensiteit stijgt naar 4=µ *(1990/1945)=4,093. De wachttijd wordt 
dan 183,0)/()/( =− λµµλ uur, oftewel 10,95 minuten. Voor beide kolken samen wordt dit 21,9 
minuten, een afname met 1,4 minuten. Dit is van dezelfde grootte-orde als de afname met 1,88 
minuten gevonden in de simulatie. 
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3.9 Eindconclusies en opmerkingen simulatieonderzoek  
• De gemiddelde wachttijd wordt het langst in juli, wanneer één kolk van Born en één kolk van 
Maasbracht buiten bedrijf worden gesteld. Gedurende de middag (12-18 uur) zal de 
gemiddelde wachttijd +/- 22 minuten bedragen. Dit is een relatieve stijging van 63% (8,5 
minuut). 
• De totale wachttijd voor de beroepsvaart in juli wordt hiermee +/- 28.500 minuten en 10% 
van de beroepsvaart zal in juli een totale wachttijd bij Born en Maasbracht hebben van meer 
dan 40 minuten. 
• De wachttijd voor de beroepsvaart kan in de maanden juli en augustus gereduceerd worden 
door een deel van de recreatievaart om te laten varen over de Willemsroute. Hier geldt de 
vuistregel: per 500 recreatievaartuigen die omvaren wordt de wachttijd voor beroepsvaart 
gemiddeld 2 minuten korter. 
• Een reductie van het aanbod van recreatievaart zal in juli slechts een beperkt effect hebben 
op de gemiddelde wachttijd. 
• Ten slotte de noot dat behalve het voordeel van lagere wachttijd ook de veiligheid in de 
sluizen omhoog gaat, wanneer de recreatievaart omvaart. Dit was echter geen onderdeel 
van dit onderzoek. 
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4 WP2- Ontwerp Vraagsturingsmechanismen 
4.1 Introductie 
Van groot belang bij het ontwerp van vraagsturingsmechanismen is kennis over de beweegredenen 
van de vaarweggebruiker bij routekeuze. Aangezien er weinig bekend is hierover in de literatuur is 
het grootste deel van WP2 hierop gericht. 
Middels het hier beschreven enquêteonderzoek is getracht een beeld te krijgen van de redenen die 
recreatieschippers hebben om voor het Julianakanaal en/of de alternatieve route via het Kanaal 
Wessem-Nederweert en de Zuid-Willemsvaart te kiezen. Daarnaast is onderzocht hoe deze schippers 
informatie verkrijgen, op basis waarvan de uiteindelijke route gekozen wordt. Daarbij wordt 
aandacht besteed aan de verschillende bronnen van informatie, alsook de verschillende 
communicatiemiddelen die daarbij gebruikt worden. 
De hier besproken bevindingen zijn het resultaat van een beperkt aantal vragen die zijn toegevoegd 
aan een reeds bestaande vragenlijst van Rijkswaterstaat, die in de zomermaanden van 2009 zijn 




Van de 1863 personen die aan de vragenlijst begonnen, beantwoordden helaas slechts 315 de eerste 
van de door ons gestelde vragen. Hoewel de vragen die hier relevant zijn alleen van toepassing zijn 
op slechts een deel van het totale aantal respondenten, namelijk degenen die via het Julianakanaal 
of de alternatieve route bevaren hebben, dient de eerste vraag wel degelijk door alle respondenten 
beantwoord te worden. De teruggang van 1863 naar 315 respondenten is dus te wijten aan uitval. 
 
Wat opvalt is dat de schippers (althans degenen die de vragenlijst hebben ingevuld) overwegend 
mannen zijn (87,1 % is man, 12,9 % is vrouw; n=310). Gemiddelde leeftijd is 52,1 jaar (SD = 13,4), 
met een minimumleeftijd van 19 en een maximum van 79 jaar (n = 311).  
Het gemiddeld aantal jaren dat men al vaart is 19,3 (SD = 15,0; n = 305)2. Het aantal dagen dat een 
vaartochtje duurt, kan oplopen tot 160; het gemiddelde bedraagt echter 13,2 dagen (SD = 21,2; n = 
296). Het gemiddeld aantal mensen aan boord is 3,6 (SD = 7,4; n=307). Zoals te zien is in Figuur 12 
wordt dit gemiddelde behoorlijk opgedreven door enkele schippers die rapporteren 78 of 102 
personen te vervoeren, maar voor 98 % van de gevallen ligt dit aantal bij 6 of lager, en voor bijna 55 
% geldt dat het aantal personen aan boord slechts 1 of 2 is (inclusief de schipper zelf). 
 
                                                           
1
 Hoewel het aantal respondenten dat in de hier gerapporteerde analyseresultaten afwijkt van die in de rapportage van RWS, 
zijn de hier gerapporteerde percentages nagenoeg gelijk aan die in de RWS-rapportage. De geconstateerde afwijking in het 
aantal respondenten wordt veroorzaakt doordat de gebruikte gegevensbestanden van verschillende data zijn, en dat het 
daardoor in het ene geval tussenresultaten en het andere geval eindresultaten betreft. 
2
 Voor de hele steekproef van 1811 personen waren de gegevens op dit punt vrijwel identiek, M = 20,2 (SD = 15,6). 
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Figuur 12: Gemiddeld aantal personen aan boord (inclusief schipper). 
Van de respondenten geeft 81,9 % aan eigenaar te zijn van de boot waarmee tochten 
worden uitgevoerd; 7,7 % zegt een boot te huren, en 8,6 % heeft de boot van anderen 
geleend (n=310). In 17,8 % van de gevallen gaat het om een zeilboot. 
Wat betreft vaarbewijzen geeft 46,7 % aan in bezit te zijn van een Vaarbewijs 1; 29,4 % bezit 
een Vaarbewijs 2, en 23,9 % heeft geen vaarbewijs (n=306). Verder is 53,9 % in bezit van een 
Marifoonbedieningscertificaat (n = 308) en is 65,0 % is lid van een watersportvereniging (n = 
309). 
Verder geeft men aan de voornaamste redenen om te varen het genieten van de natuur 
(24,5 %), de rust (42,0 %), en gezelligheid (21,2 %) zijn; hekkensluiter is sportiviteit (3,8 %); 
8,5 % geeft aan andere redenen te hebben (n=212). 
Congruent aan het idee dat de alternatieve route via Kanaal Wessem – Nederweert en de 
Zuid-Willemsvaart relatief onbekend is, zijn de scores bij de vraag op welke vaarwegen 
behorend bij de Maasroute men het meest vaart laag; respectievelijk 3,8 % en 5,6 % van de 
respondenten geeft aan hier het meest te varen (zie Tabel 6). 
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Tabel 6: Op welke vaarwegen behorend bij de Maasroute vaart men het meest? (n=160) 
 Aantal  % 
Oude Maasje 9 5,6 
Amertak 6 3,8 
Markkanaal 4 2,5 
Wilhelminakanaal 18 11,2 
Zuid-Willemsvaart 9 5,6 
Kanaal Wessem - Nederweert 6 3,8 
Maas Mook - Heusden 36 22,5 
Maas - Waalkanaal 18 11,2 
Maas Buggenum-Mook 8 5,0 
Maas Ohe en Laak tot Buggenum en Lateraalkanaal 14 8,8 
Julianakanaal en Maas Eijsden - Borgharen 12 7,5 
Bergsche Maas 20 12,5 
4.3 Julianakanaal 
Op de vraag of men wel eens over het Julianakanaal vaart, antwoordt 38,7 % (122 personen) dat dit 
het geval is (n = 315). Deze 122 schippers geven aan in de afgelopen 3 jaar het Julianakanaal zo’n 4 à 
5 keer te hebben bevaren (M = 4,5, SD = 8,0, n = 109). Zie Tabel 7 voor nadere informatie. 
Tabel 7: Aantal keren dat men in de afgelopen drie jaar het Julianakanaal heeft bevaren 
 Aantal  % Cumulatief % 
0 4 3,7 3,7 
1 24 22,0 25,7 
2 27 24,8 50,5 
3 17 15,6 66,1 
4 9 8,3 74,3 
5 6 5,5 79,8 
6 8 7,3 87,2 
8 1 0,9 88,1 
9 2 1,8 89,9 
10 6 5,5 95,4 
20 3 2,8 98,2 
25 1 0,9 99,1 
75 1 0,9 100,0 
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In Tabel 8 staat weergegeven in welke mate verschillende redenen een rol hebben gespeeld in de 
beslissing van schippers om het Julianakanaal te bevaren. Wat hierbij in het oog springt, is dat 
overwegingen m.b.t. snelheid (“het is de kortste route …”; “het is de snelste route…”) de 
belangrijkste rol vervullen, samen de vertrouwdheid van de route. De scores van de overige 
aspecten liggen op of net onder het middelpunt van de schaal.  
 
Tabel 8 Mate waarin onderstaande redenen een rol spelen bij beslissing het Julianakanaal te bevaren 
(een hogere score komt overeen met een hoger belang) 
 M SD n 
Het is landschappelijk gezien een mooie route  3,2 1,3 93 
Het is de kortste route naar mijn bestemming  3,7 1,2 94 
Het is de snelste route naar mijn bestemming  3,4 1,2 93 
Mijn eindbestemming ligt aan het Julianakanaal  2,6 1,3 84 
Het is een route met goede overnachtingshavens  2,4 1,3 93 
Het is een route langs aantrekkelijke dorpjes  2,9 1,2 92 
Het is een route die me is aangeraden door anderen  2,6 1,3 94 
De route is gratis  2,9 1,3 91 
Het is een route die ik uit gewoonte kies  3,0 1,2 92 
Het is een vertrouwde route  3,3 1,2 92 
 
Om te bepalen in hoeverre het belang van deze redenen verschilt tussen de verschillende schippers, 
is voor iedere belangscore een stepwise regressie uitgevoerd, met de belangscore als afhankelijke 
variabele, en de leeftijd van de schipper, het aantal jaren dat men al vaart, of men over een 
vaarbewijs beschikt, de gemiddelde duur van vaartochten, het aantal personen aan boord, en het 
aantal malen dat men in de afgelopen drie jaren het Julianakanaal heeft bevaren als predictoren. 
 
Van slechts een aantal van deze predictoren werd een significant voorspellende waarde 
geconstateerd: 
 
• “Het is een route met goede overnachtingshavens”; Een stepwise regressieanalyse 
resulteerde in een significant effect van leeftijd (B = -0,03, t = -2,7, p < 0,01). Met het 
toenemen van de leeftijd neemt het belang van dit aspect dus af. Het betreft hier echter een 
zwak effect; het B-gewicht (-0,03) betekent dat een toename van leeftijd met tien jaren 
correspondeert met een daling van 0,3 schaaleenheden. 
• “Het is een route die me ik uit gewoonte kies”; Ook hierbij werd na het uitvoeren van een 
stepwise regressieanalyse een significant effect van leeftijd gevonden (B = -0,02, t = -2,1, p < 
0,05) en van het aantal jaren dat men al vaart (B = 0,03, t = 2,8, p < 0,01). Met het toenemen 
van de leeftijd neemt het belang van dit aspect dus af, terwijl het met het toenemen van de 
vaarervaring toeneemt. Het betreft hier echter zwakke effecten; een toename in leeftijd van 
10 jaren komt overeen met een daling van het belang van 0,2 eenheden; evenzo 
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correspondeert een toename van 10 jaren in het aantal gevaren jaren met een stijging van 
0,3 eenheden. 
 
De open antwoorden op de vraag welke redenen men heeft het Julianakanaal te bevaren laten zien, 
in aanvulling op de resultaten hierboven beschreven, dat deze route als kortst en snelst wordt 
ervaren; verder komt naar voren dat een aantal schippers geen geschikte alternatieve route weet. 
Zie Bijlage 1 voor alle opgegeven redenen om het Julianakanaal te bevaren. 
4.3.1 Percepties van veiligheid op het Julianakanaal 
Op de vraag hoe veilig men zich voelt op het Julianakanaal, wordt gemiddeld een 3,9 gescoord (SD = 
0,5), dat is enigszins boven het schaalmiddelpunt (n = 109). Zoals te zien is in Tabel 9, zegt ruim 85 % 
zich “veilig” of zelfs “zeer veilig” te voelen. Deze score wordt, getuige de resultaten van een stepwise 
regressie, uitsluitend beïnvloed door het aantal mensen dat zich aan boord bevindt: hoe lager dit 
aantal, hoe veiliger men zich voelt (B = -0,11, t = -4,8; p < 0,01); een daling van het aantal mensen 
aan boord met 5 komt overeen met een stijging van de veiligheidsscore met ruim een halve 
schaalpunt (0,55). 
Tabel 9: Mate waarin men zich veilig voelt op het Julianakanaal 
 Aantal % Cumulatief % 
zeer veilig 8 7,3 7,3 
veilig 85 78,0 85,3 
neutraal 14 12,8 98,2 
niet veilig 2 1,8 100,0 
 
Ook de belangscores met betrekking tot de diverse veiligheidsaspecten wekken de indruk dat 
veiligheid geen reden tot zorg is op het Julianakanaal. De belangscores met betrekking tot het verval, 
het samen schutten met de beroepsvaart, de afmeermogelijkheden en de stroming zijn alle boven 
het schaalmiddelpunt; in alle gevallen is de mediaan (d.w.z. de meest ingevulde waarde) zelfs 2. Zie 
Tabel 10 voor details. 
 
Tabel 10 Mate waarin aspecten m.b.t. vaart op het Julianakanaal van belang zijn bij de perceptie van 
veiligheid (een hogere score komt overeen met een hoger belang) 
 M SD n 
Ik voel me in deze sluizen wel eens onveilig vanwege het grote verval  2,3 1,0 108 
Ik voel me in deze sluizen wel eens onveilig vanwege het samen schutten met de beroepsvaart  2,4 1,1 106 
Ik voel me in deze sluizen wel eens onveilig vanwege de afmeermogelijkheden  2,4 1,1 104 
Ik voel me in deze sluizen wel eens onveilig vanwege stroming in de sluis  2,5 1,1 104 
Ik voel me in deze sluizen nooit onveilig  3,0 1,2 106 
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Aanvullende analyses laten een aantal kruisverbanden zien: 
• “Ik voel me in deze sluizen wel eens onveilig vanwege het samen schutten met de 
beroepsvaart”; de belangscore behorend bij dit aspect laat een invloed zien van het aantal 
jaren dat men al vaart (B = -0,02, t = -2,1, p < 0,05). Het betreft hier een zwak effect; een 
toename van vaarervaring met 10 jaren komt overeen met een daling van het belang met 
0,2 schaaleenheden. 
• “Ik voel me in deze sluizen wel eens onveilig vanwege het grote verval” laat een effect zien 
van het aantal jaren dat men al vaart (B = -0,02, t = -2,5, p < 0,05). Ook hier correspondeert 
een toename van vaarervaring met 10 jaren met een daling van het belang met 0,2 
schaalpunt. 
Uit de open antwoorden komt naar voren dat vooral het schutten met de beroepsvaart als onveilig 
wordt ervaren (4 x genoemd), maar ook dat er te weinig bolders zijn (die daardoor te ver uit elkaar 
geplaatst zijn; 3 x). Zie Bijlage 2 voor alle opgegeven redenen waardoor men zich onveilig voelt in de 
sluizen bij Born en Maasbracht. 
4.4 Kanaal Wessem-Nederweert en Zuid-Willemsvaart 
Van de respondenten geeft 32 % (n= 290) aan wel eens voor de alternatieve route via het Kanaal 
Wessem-Nederweert en de Zuid-Willemsvaart te hebben gevaren. Van deze 32 % ligt het gemiddeld 
aantal malen dat men dit in de afgelopen drie jaren gedaan heeft op 2,3 (SD = 0,5). 
Evenals bij het Julianakanaal werd respondenten ook hier gevraagd aan te geven in hoeverre 
verschillende aspecten van de route een rol hebben gespeeld in hun beslissing de alternatieve route 
te bevaren. De resultaten daarvan zijn weergegeven in Fout! Verwijzingsbron niet gevonden.. 
Belangrijke redenen voor het kiezen van deze route zijn dat het een route met goede 
overnachtingshavens betreft, dat deze langs aantrekkelijke dorpjes voert en dat het landschappelijk 
gezien een mooie route betreft.  
Tabel 6 Mate waarin verschillende aspecten een rol spelen bij de beslissing de alternatieve route 
te bevaren (een hogere score komt overeen met een hoger belang) 
 M SD n 
Het is landschappelijk gezien een mooie route  3,5 1,1 89 
Het is de kortste route naar mijn bestemming  2,9 1,3 81 
Het is de snelste route naar mijn bestemming  2,8 1,3 78 
Mijn eindbestemming ligt aan deze route  2,8 1,2 80 
Het is een route met goede overnachtingshavens  3,1 1,1 82 
Het is een route langs aantrekkelijke dorpjes  3,3 1,0 81 
Het is een route die me is aangeraden door anderen  2,8 1,4 81 
Het is een route die ik uit gewoonte bevaar  2,8 1,2 79 
Het is een vertrouwde route  3,1 1,1 80 
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Een aantal van deze belangscores vertoonden een significante invloed van de meegenomen 
achtergrondvariabelen: 
• “Het is een route die me is aangeraden door anderen”; deze belangscore liet een significante 
invloed zien van het aantal jaren dat men al vaart (B = -0,03, t = -2,5, p < 0,05). Het betreft 
hier een zwak effect; een toename van vaarervaring 10 jaren komt overeen met een daling 
van het belang met 0,3 schaaleenheden. 
• “Het is een route langs aantrekkelijke dorpjes”; hierbij werd een significante invloed 
zichtbaar van het aantal malen dat men deze route in de afgelopen drie jaar heeft bevaren 
(B = 0,18, t = 2,8, p < 0,01). Met een toename van het aantal malen dat men de afgelopen 
drie jaar hier heeft gevaren met een enkele eenheid neemt het belang van de 
aantrekkelijkheid van de dorpjes met bijna een vijfde schaalpunt (0,18) toe. Gezien het 
geringe aantal malen dat men aangeeft hier te varen, het gemiddelde aantal malen is zoals 
aangegeven slechts 2,3, is het effect van deze variabele niet erg sterk te noemen. 
• “Het is een route met goede overnachtingshavens”; deze score vertoonde eveneens een 
significante invloed van het aantal malen dat men deze route in de afgelopen drie jaar heeft 
bevaren (B = 0,23, t = 3,3, p < 0,005). Met iedere extra maal dat men hier de afgelopen drie 
jaar gevaren heeft neemt het belang met ruim een vijfde schaalpunt (0,23) toe. 
N.B.: In deze analyses is aangenomen dat het aantal malen dat men hier de afgelopen drie jaren 
gevaren heeft een predictor is van de belangscores betreffende de aantrekkelijkheid van de dorpjes 
en de goede overnachtingshavens. Met andere woorden, mensen die deze route vaak varen stellen 
deze aspecten meer op prijs. Het verband zou in principe echter ook omgekeerd kunnen zijn: het feit 
dat er goede overnachtingsmogelijkheden zijn en het om aantrekkelijke dorpjes gaat, kan er 
evengoed voor kunnen zorgen dat men besluit deze route vaker te bevaren. 
De antwoorden op de open vraag naar de redenen die men heeft om de alternatieve route te kiezen, 
wijzen vooral op de afwisseling en de schoonheid van de route. Zie Bijlage 3 voor alle genoemde 
redenen om de alternatieve route te bevaren 
Wat betreft de redenen van mensen om de alternatieve route niet te bevaren, zijn geen heldere 
conclusies te trekken. Alle scores geven aan dat de betreffende aspecten niet of nauwelijks een rol 
spelen in deze beslissing, m.u.v. de onbekendheid van de route, welke een redelijk sterk belang 
heeft (zie Fout! Verwijzingsbron niet gevonden.). 
 
Tabel 7: Mate waarin verschillende redenen om de alternatieve route niet te bevaren een rol 
spelen (een hogere score komt overeen met een hoger belang) 
 M SD n 
Ik ken deze route niet 2,7 1,6 159 
Het is een route waarbij ik een duur vaarvignet moet aanschaffen 1,9 1,7 140 
Het is een route met een langere vaartijd 2,0 1,7 139 
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Het is een onaantrekkelijke route 1,9 1,7 142 
De sluizen langs deze route hebben beperkte bedieningstijden 1,9 1,7 146 
Het is een route waarbij een te geringe doorvaarthoogte geldt 1,7 1,6 141 
Het is een route met meerdere sluispassages 1,9 1,7 143 
 
Zie Bijlage 4 voor overige redenen om de alternatieve route niet te bevaren 
4.5 Bepaling vaarroute 
Vervolgens werd respondenten gevraagd aan te geven welke informatiebronnen ze gebruiken bij het 
bepalen van een vaarroute, met welke factoren ze daarbij rekening houden, en welke media ze voor 
en tijdens het varen van een route gebruiken. Om te achterhalen in hoeverre deze variabelen 
afhankelijk zijn van diverse achtergrondvariabelen, zijn leeftijd, de gemiddelde duur van tochten, het 
gemiddeld aantal personen per tocht, en aantal jaren dat men al vaart als predictoren in een 
stepwise regressieanalyse meegenomen. 
4.6 Informatiebronnen 
Het belang van verschillende informatiebronnen bij het bepalen van een vaarroute is aangegeven in 
Tabel 11. Verreweg de belangrijkste hierbij is, getuige de belangscores, de route-informatie zoals 
verkregen van kaarten; informatie verkregen van bevriende schippers lijkt eveneens van belang te 
zijn, evenals van andere, onbekende schippers die men tegenkomt, van havenmeesters, en van 
routeplanners. 
Tabel 11 :Mate waarin verschillende informatiebronnen van belang zijn voor het bepalen van een 
vaarroute (een hogere score komt overeen met een hoger belang) 
 
 M SD n 
Informatie over routes afkomstig van bevriende medeschippers.  3,8 1,2 257 
Informatie over routes afkomstig van onbekende schippers die ik in havens tegenkom.  3,2 1,1 243 
Informatie over routes afkomstig van onbekende schippers die ik spreek via de marifoon.  2,4 1,1 232 
Informatie over routes afkomstig van havenmeesters.  3,2 1,1 248 
Informatie over routes afkomstig van informatieborden langs de route.  2,9 1,2 234 
Informatie over routes afkomstig van routeplanners.  3,1 1,3 240 
Informatie over routes zoals deze op kaarten te vinden is.  4,1 1,2 258 
Informatie over routes die ik heb verkregen via de scheepvaartberichten.  3,0 1,3 239 
 
Bij een aantal van deze bronnen is afhankelijkheid van een van de predictoren gevonden: 
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• “Informatie over routes zoals deze op kaarten te vinden is”; hierbij werd een significant 
effect van leeftijd zichtbaar (B = 0,02, t = 3,0, p < 0,01). Een toename van leeftijd met 10 
jaren komt overeen met een stijging van de het belang met slechts 0,2 schaaleenheden. 
• “informatie over routes afkomstig van routeplanners”; deze belangscore vertoont een 
significant effect van het aantal jaren dat men al vaart (B = -0,02, t = -3,5, p < 0,01). Het 
betreft hier eveneens een zwak effect; een toename van vaarervaring met10 jaren komt 
overeen met een daling van het belang met 0,2 schaaleenheden. 
• “Informatie over routes afkomstig van informatieborden langs de route”; hier werd een 
soortgelijk significant effect van het aantal jaren dat men al vaart gevonden (B = -0,01, t = -
2,4, p < 0,05), zij het dat dit effect nog zwakker is: een daling van 0,1 eenheid van het belang 
voor iedere toename in het aantal jaren van 10 jaar. 
• “informatie over routes afkomstig van onbekende schippers die ik spreek via de marifoon”; 
significant effect van het aantal jaren dat men al vaart (B = -0,02, t = -3,4, p < 0,01). Ook hier 
betreft het een zwak effect; een toename van vaarervaring met 10 jaren komt overeen met 
een daling van het belang met slechts 0,2 schaaleenheden. 
 
In de open antwoorden wordt vooral Internet als bron voor informatie veel genoemd (10 x). Verder 
wordt dit aangevuld met “tijdschriften” (minimaal 9 x3) en “de ANWB” (10 x) dankbare bronnen. Zie 
Bijlage 5 voor overige bronnen van informatie die van belang zijn bij het bepalen van een vaarroute. 
4.7 Factoren van invloed op routekeuze 
De belangscores van diverse overwegingen die een rol spelen bij het bepalen van de vaarroute, zoals 
kosten, duur en wachttijden bij sluizen, zijn weergegeven in Tabel 12. Wat daarbij opvalt, is dat geen 
van deze factoren eruit springt. Vrijwel alle scores liggen rond het schaalmiddelpunt, wat 
overeenkomt met een relatief gering belang voor deze factoren. 
 
Tabel 12: Mate waarin verschillende factoren van belang zijn bij het tot stand komen van 
routekeuzes (een hogere score komt overeen met een hoger belang) 
 
 M SD n 
De reisduur is voor mij een belangrijke factor bij het bepalen van een vaarroute 3,1 1,3 266 
De reiskosten zijn voor mij belangrijke factoren bij het bepalen van een vaarroute 3,5 1,1 257 
Ik denk niet zo lang na bij het kiezen van een vaarroute 3,0 1,2 257 
                                                           
3
 Vaak wordt melding gemaakt van zaken als “boeken”/“Bücher”, en “reisverslagen”; het is goed mogelijk dat de respondenten 
ook hiermee tijdschriften hebben bedoeld. 
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Ik kies meestal voor een vaarroute die ik al ken 3,1 1,2 262 
Ik ben bereid van een bepaalde route af te wijken als ik daarmee kan besparen op de vaartijd 2,7 1,1 264 
Ik ben bereid van een bepaalde route af te wijken als ik daarmee kan besparen op de wachttijd bij sluizen 2,9 1,2 264 
Ik ben bereid van een bepaalde route af te wijken als ik daarmee kan besparen op de brandstofkosten 2,7 1,1 268 
Ik ben bereid van een bepaalde route af te wijken als ik daardoor geen vaarvignet hoef aan te schaffen 2,8 1,3 267 
4.8 Mediagebruik 
Het gebruik van verschillende media voorafgaand en tijdens het varen is weergegeven in Tabel 13. 
Opvallend is dat de mobiele telefoon zowel vooraf als tijdens het varen veel gebruikt wordt, en 
hetzelfde geldt voor de radioberichten en de watersportatlas. Ook Internet blijkt relatief veel 
gebruikt te worden, zij het alleen voorafgaand aan de vaartocht. Tijdens het varen wordt de 
marifoon vaak benut. Twitter blijkt daarentegen nauwelijks te worden gebruikt. 
Wat betreft het gebruik van communicatiemiddelen voorafgaand aan de vaartochten werd een 
aantal relatief zwakke kruisverbanden gevonden: 
• Watersportatlas: het gebruik hiervan laat een significant effect van leeftijd zien (B = 0,02, t = 
2,9, p < 0,01). Een toename van leeftijd met 10 jaren komt overeen met een stijging van de 
betreffende score met 0,2 schaaleenheden. 
• Brochures van Rijkswaterstaat; significant effect van de gemiddelde duur van vaartochten (B 
= 0,01, t = 2,9, p < 0,01). Een toename van de gemiddelde duur van vaartochten met 10 
dagen komt overeen met een toename van de gebruiksscore met 0,2 schaaleenheden. 
• Radioberichten; deze belangscore vertoont een significant effect van het aantal jaren dat 
men al vaart (B = 0,02, t = 3,3, p < 0,01). Een toename van vaarervaring met 10 jaren 
correspondeert met een stijging van het gemiddeld gebruik met 0,2 schaaleenheden. 
• Internet; bij het gebruik hiervan kwam een significant effect van leeftijd naar voren (B = -
0,01, t = -2,0, p < 0,05) Een toename van leeftijd met 10 jaren komt overeen met een daling 
van de betreffende score met slechts 0,1 schaaleenheden. 
• Mobiele telefoon; ook hier is een significant effect van leeftijd geconstateerd (B = -0,02, t = -
4,0, p < 0,01). Wederom gaat het om een gering effect: een toename van leeftijd met 10 
jaren komt overeen met een afname van de gebruiksscore met slechts 0,2 schaaleenheden. 
 
Tabel 13: Gebruik van verschillende communicatiemiddelen voorafgaand (a.) en tijdens (b.) 
vaartochten (een hogere score komt overeen met een hogere mate van gebruik) 
 
a. Voorafgaand aan vaartocht M SD n 
Mobiele telefoon 3,9 1,3 283 
Marifoon 2,7 1,5 263 
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Internet 3,7 1,4 279 
Teletekst 3,1 1,4 254 
Radioberichten 3,7 1,3 276 
Brochures van Rijkswaterstaat 3,1 1,2 264 
Watersportatlas 3,5 1,5 275 
Lichtkranten/drips 2,3 1,3 243 
    
b. Tijdens vaartocht M SD n 
Mobiele telefoon 4,2 0,9 301 
Marifoon 3,3 1,6 278 
Internet 2,9 1,5 263 
Teletekst 2,6 1,5 248 
Radioberichten 3,8 1,3 281 
Brochures van Rijkswaterstaat 3,0 1,3 257 
Watersportatlas 3,6 1,5 276 
Lichtkranten/drips 2,3 1,3 250 
Twitter 1,7 1,0 240 
 
Ook wat betreft het gebruik van communicatiemiddelen tijdens de vaartochten werden 
kruisverbanden gevonden: 
• Watersportatlas: het gebruik hiervan bleek een significant effect te vertonen van leeftijd (B = 
0,03, t = 4,0, p < 0,01). Een toename van leeftijd met 10 jaren komt overeen met een stijging 
van het betreffende belang met 0,3 schaaleenheden. 
• Brochures van Rijkswaterstaat; significant effect van leeftijd (B = 0,02, t = 2,8, p < 0,01). Een 
toename van leeftijd met 10 jaren correspondeert met een stijging van de betreffenhet 
belang met 0,2 schaaleenheden. 
• Radioberichten; significant effect van zowel leeftijd (B = 0,02, t = 2,5, p < 0,05) als het aantal 
jaren dat men al vaart (B = -0,01, t = -2,2, p < 0,05). Een toename van leeftijd met 10 jaren 
komt overeen met een stijging van het betreffende belang met 0,2 schaaleenheden. 
Daarentegen correspondeert een toename van vaarervaring met 10 jaren met een daling 
van het belang met 0,1 schaaleenheden. 
• Marifoon; hierbij werd een significant effect van leeftijd gevonden (B = 0,03, t = 3,7, p < 
0,01). Een leeftijdstoename met 10 jaren komt overeen met een stijging van het betreffende 
belang met 0,3 schaaleenheden. 
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• Mobiele telefoon; hierbij werd wederom een significant leeftijdseffect gevonden (B = -0,01, t 
= -2,7, p < 0,01). Een toename van leeftijd met 10 jaren komt overeen met een daling van 
het belang met slechts 0,1 schaaleenheden. 
4.9 Bezwaren t.a.v. onderhoud aan de sluizen bij Maasbracht en Born 
Tenslotte werd respondenten verzocht aan te geven in hoeverre zij het geplande onderhoud aan de 
sluizen bij Maasbracht en Born bezwaarlijk zouden vinden. Van de 271 personen die deze vraag 
beantwoordden, gaf 8,5 % dit bezwaarlijk te vinden. Van degenen die deze vraag bevestigend 
beantwoordden werd gevraagd om dit nader te specificeren. Hierbij valt vooral te bespeuren dat 
men vreest een langere omweg te moeten maken, en dat de te maken omweg een saaie, 
onaantrekkelijke route is. Drie personen noemen expliciet de aanschaf van een vaarvignet als 
bezwaar. Zie ook Bijlage 6. In Bijlage 7 zijn de suggesties betreffende wat RWS zou kunnen doen om 
het omvaren minder bezwaarlijk te maken opgenomen. 
 
4.10 Conclusies 
De resultaten die hier beschreven zijn laten helder zien hoe tegen de twee routes, die via het 
Julianakanaal en de alternatieve route via de Zuid-Willemsvaart, wordt aangekeken door de 
recreatievaart. Bij het Julianakanaal komt heel duidelijk een utilitaire functie naar voren: de route 
wordt beschouwd als de snelste en kortste route. Het wordt tevens de meest veilige route 
gevonden, terwijl de vragen die specifiek op veiligheid zijn gericht juist suggereren dat veiligheid 
geen belangrijk punt is op deze route. De route via de Zuid-Willemsvaart wordt gezien als mooie, 
afwisselende route, met goede overnachtingsmogelijkheden en langs aantrekkelijke dorpjes. De 
onbekendheid van deze route is voor recreanten echter een belangrijke reden deze niet te bevaren.  
Bij het kiezen van een te varen route blijkt mond-tot-mond reclame van wezenlijk belang; 
respondenten zeggen zich vooral te baseren op informatie die ze verkrijgen van bevriende schippers 
en havenmeesters. Ook kaarten van het gebied zijn van belang, en in mindere mate geldt dit voor 
routeplanners. Welke aspecten bij de besluitvorming een doorslaggevende rol spelen valt uit de 
resultaten echter niet goed op te maken. Belangrijke communicatiemiddelen voorafgaand aan het 
kiezen van een route en tijdens het varen van een route zijn de mobiele telefoon, marifoon 
(uitsluitend tijdens de vaart), radio, en de watersportatlas. Verder komt ook duidelijk uit met name 
de open vragen naar voren dat Internet hier een belangrijke rol vervult, evenals op de watersport 
gerichte tijdschriften, en “de ANWB”. 
Vooral de laatstgenoemde vragen, betreffende informatiebronnen en –media, bieden nuttige 
informatie voor het selecteren van middelen waarmee de recreatieschippers tijdens de 
onderhoudsperiode aan de sluizen in het Julianakanaal beïnvloed kan worden tot het kiezen van de 
alternatieve route. 
Met het oogmerk te komen tot segmentatie van de recreatievaart, op basis waarvan een 
beïnvloedingsstrategie op de meest responsieve groep schippers gericht zou kunnen worden, is 
tevens onderzocht in hoeverre overwegingen in het beslissingsproces voorafgaande aan routekeuze 
en de voorkeur voor informatiebronnen en –middelen afhangen van allerlei achtergrond variabelen, 
zoals leeftijd, aantal jaren vaarervaring, het aantal malen dat men een bepaald traject al gevaren 
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heeft, en het gemiddeld aantal personen aan boord tijdens vaartochten. Echter, hoewel een 
behoorlijk aantal significante kruisverbanden is gevonden, is de sterkte van deze effecten zonder 
uitzondering erg klein. Op basis van deze resultaten is het daarom niet mogelijk om aanbevelingen 
te doen betreffende de effectiviteit van diverse beïnvloedingsstrategieën in verschillende 
segmenten. 
De antwoorden op de vragen over veiligheidspercepties op het Julianakanaal dienen met enige 
voorzichtigheid geïnterpreteerd te worden. Hoewel hieruit blijkt dat veiligheidsaspecten nauwelijks 
een rol spelen, kwam uit de discussies tijdens de workshops in Maastricht en Oud-Rekem naar voren 
dat er bij het schutten in de sluizen in het Julianakanaal geregeld sprake is van incidenten en 
onveilige situaties. Evenzo lijkt de aanschaf van een vaarvignet op basis van dit onderzoek slechts 
een zeer geringe rol te spelen bij de routekeuze, terwijl dit in de genoemde workshops als 
belangrijke factor naar voren kwam. Een oorzaak voor deze mogelijke discrepanties zou kunnen zijn 
dat de personen die de vragenlijst hebben ingevuld niet representatief zijn voor dat deel van de 
pleziervaart dat het Julianakanaal zoal bevaart. Omdat er geen gegevens beschikbaar zijn over de 
“gemiddelde schipper” waartegen we de gegevens van de respondenten zouden kunnen afzetten, 
valt hieromtrent niets met zekerheid te zeggen. 
Een andere onzekere factor die hieraan is gerelateerd, is de mate waarin uitval van respondenten 
heeft geleid tot een “antwoordbias”. De lengte van de totale vragenlijst, waarvan de hier besproken 
vragen slechts een klein deel uitmaakten, heeft er waarschijnlijk toe geleid dat het aantal 
respondenten is geslonken tot ongeveer een zesde van het totaal. Het is in principe mogelijk dat dit 
heeft geleid tot selectie van die respondenten met de meeste motivatie, dus zij die graag hun “ei 
kwijt wilden” en die wellicht extremere meningen verkondigen. Deze uitval zou dus een vertekening 
van de resultaten tot gevolg kunnen hebben gehad. Hoewel hierover niets met zekerheid kan 
worden gezegd, is het is twijfelachtig of dit aspect een rol heeft gespeeld bij de vragen over de 
perceptie van veiligheid. Deze waren immers opvallend juist door hun gematigdheid. 
Page 38 of 70 
 




Uit de in hoofdstuk 3 uitgevoerde simulaties kwam naar voren dat de gemiddelde wachttijd als 
gevolg van onderhoud aan de sluizen van Born en Maasbracht zal toenemen. De toename van de 
wachttijd neemt geen dramatische vorm aan, maar toch is deze substantieel. De wachttijd voor de 
beroepsvaart kan in de maanden juli en augustus gereduceerd worden door een deel van de 
recreatievaart om te laten varen over de Willemsroute. De simulatie laat zien dat een reductie van 
het aanbod van recreatievaart een klein effect zal hebben op het verminderen van de gemiddelde 
wachttijd. De simulatie was niet gericht op het inschatten van de veiligheidseffecten van het 
onderhoud. De verwachting is dat een lagere gemiddelde wachttijd en minder vermenging van 
plezier- en beroepsvaart ook de veiligheid ten goede komt. Dit was echter geen onderdeel van dit 
onderzoek. 
Op basis van de resultaten van de simulatie is het een goede keuze in te zetten op maatregelen die 
een groter deel van de recreatievaart via de Willemsvaart laten varen. Gegeven de geringe positieve 
effecten moeten deze maatregelen efficiënt zijn. Drastische en kostbare maatregelen staan niet in 
verhouding tot de te behalen winst. 
Om meer te weten over welke maatregelen efficiënt en effectief kunnen zijn bij het verleiden van de 
recreatievaart de Willemsroute te kiezen is een enquete gehouden in 2009 onder watersporters 
waarin gevraagd werd naar motieven voor de routekeuze (hoofdstuk 2). We vatten hier de 
conclusies samen voor zover deze relevant zijn voor het ontwerp van maatregelen die routekeuze 
kunnen beïnvloeden. 
Recreatievaarders kiezen de Julianaroute omdat deze route kort, snel en vertrouwd is. De route 
wordt niet vaak mooi of aantrekkelijk gevonden, noch lijken kosten een belangrijke rol te spelen. 
Aangezien de Julianaroute niet als onveilig wordt gezien, is het niet eenvoudig voorlichting over 
veiligheid als drijfveer voor een alternatieve routekeuze aan te wenden. De Willemsroute wordt 
inderdaad als fraai en aantrekkelijk gezien. Geen snelle of korte route naar de uiteindelijke 
eindbestemming in tegenstelling tot het Julianakanaal. 
De routekeuze bepalen schippers in eerste plaats door routekaarten. Wat betreft feitelijke 
informatiebronnen speelt de “sociale omgeving” van de recreatieschipper eveneens een rol. 
Informatie van bevriende schippers en ook onbekende schippers en de havenmeesters die men in 
havens en op aanlegplaatsen tegenkomt heeft invloed op de routekeuze. De routeplanner wordt ook 
veel gebruikt, evenals Internet en tijdschriften zoals ANWB Waterkampioen. Opvallend is dat de 
mobiele telefoon zowel vooraf als tijdens het varen veel gebruikt wordt, en hetzelfde geldt voor de 
radioberichten en de watersportatlas. Ook Internet blijkt relatief veel gebruikt te worden, zij het 
alleen voorafgaand aan de vaartocht. Tijdens het varen wordt de marifoon vaak benut. Internet en 
mobiel worden wel meer gebruikt door jongere schippers, maar het verschil in gebruik met oudere 
leeftijdsgroepen is maar klein. 
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De resultaten van de enquete geven een denkrichting aan voor het ontwerp van mogelijke 
maatregelen. De enquete geeft echter alleen inzicht in het huidig gedrag. Er zijn geen vragen 
opgenomen om te peilen hoe schippers denken te reageren op maatregelen. Ook is uit de literatuur 
bekend dat werkelijk gedrag aanzienlijk kan verschillen van voorgenomen gedrag gerapporteerd in 
een enquete. 
We kijken daarom of de bestaande literatuur over beïnvloeding van gedrag in mobiliteit en transport 
aanknopingspunten biedt voor het ontwerpen van maatregelen. Ook laten we praktijkvoorbeelden 
van routekeuze beïnvloeding de revue passeren 
– Financieel belonen van gewenst gedrag 
– Gedrag veranderen door informeren (Voorlichting) 
– Gewenst Gedrag door Beinvloeden via on-line Communities 
– Verhouding tussen financiele en andere maatregelen 
 
5.2 Financieel belonen van gewenst gedrag 
Recent onderzoek richt zich op het belonen van gewenst gedrag. Belonen lijkt een succesvolle 
manier om gedrag te veranderen. 
Onderzoek van Thøgersen en Møller (2008) testte of het geven van een 1-maand gratis kaart voor 
het openbaar vervoer invloed had op de vervoerskeuze van automobilisten in de regio Kopenhagen. 
Inderdaad had de gratis openbaarvervoerkaart een significante stijging van het gebruik van 
openbaar vervoer tot gevolg. Gewoontes werden op termijn echter niet doorbroken. Vier maanden 
na het aflopen van de kaart was het gedrag van de automobilisten weer terug bij af.  
Bamberg et al. (2003) onderzoeken het effect van het geven van gratis bustickets voor een semester 
aan studenten. Het gebruik van de bus verdubbelde hierdoor. Zij concluderen dat reiskeuze 
grotendeels een bewuste keuze is die te beïnvloeden is door maatrelegen die de houding, normen 
en percepties veranderen. Gedrag in het verleden is alleen een voorspelling voor toekomstig gedrag 
als de omgeving stabiel is. Nieuwe informatie kan gedrag beïnvloeden en theoretische modellen 
zoals “theory of planned behavior” zijn bruikbaar bij het voorspellen hiervan. 
Recent onderzoek in het Transumo Spitsmijden project liet zien dat een financiele incentive van 3 
euro per rit voldoende is om een aanzienlijk deel van de vaste forensen de spits te laten mijden. Een 
verdere verhoging naar 7 euro leidt tot een nog groter aantal weggebruikers dat naar alternatieven 
op zoek gaat, maar het effect is minder spectaculair. Spitsmijden liet ook zien dat het gebruik van 
een smartphone met online route- en congestieinformatie een positief effect heeft of het vermijden 
van de spits. 
5.3 Gedrag veranderen door informeren (Voorlichting) 
Tertoolen et al. (1998) onderzoeken in een field experiment onder 350 Nederlandse weggebruikers 
het effect van informatie, feedback en commitment op het autogebruik en houding ten opzichte van 
het autorijden. Deelnemers kregen individuele feedback op de milieugevolgen en financiele 
gevolgen van hun autogebruik en informatie over OV-alternatieven. De effecten waren absent. De 
auteurs concluderen dat weinig verwacht mag worden van activerende en informerende 
maatregelen gericht op gedragsverandering van mobiliteit. De auteurs concluderen: “De auto wordt 
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teveel in direct verband gebracht met gevoelens van onafhankelijkheid..”,”het sociale dilemma, 
waarbij mensen niet meer offers willen brengen dan anderen voor het algemeen nut, versterkt 
weerstand tegen het geven van een goed voorbeeld”.  
Thøgersen en Møller (2008) onderzochten of informeren van automobilisten over 
openbaarvervoeropties de vervoerskeuze konden beinvloeden. Groepen in het onderzoek ontvingen 
een voor hen op maat gemaakte dienstregeling. Andere groepen werd gevraagd een planning te 
maken voor hun vaste rit met het openbaar vervoer. Beide maatregelen zorgen ervoor dat de 
automobilist ten minste nadenkt over alternatieven en door te plannen ontstaat ook een intentie 
van gebruik. In het onderzoek hadden deze ‘zachte maatregelen’ zonder prijskorting geen meetbaar 
effect. Het effect van de planning exercitie was alleen sterk in combinatie met de gratis OV kaart. De 
gratis kaart zonder andere maatregelen had wel een direct effect op OV gebruik. 
 
5.4 Verhouding tussen financiele en andere maatregelen 
In het Transumo project Spitsmijden is de groep die alleen beschikte over een smartphone met 
route en drukteinformatie en geen financiele belongingen ontving ook vaker de spits gaan mijden. 
De Spitsmijden rapportage meldt hierover: ” Bij de Yeti-variant is het opvallend dat ook als er geen 
beloning plaatsvindt, er sprake is van spitsmijding. Dit effect is mogelijk toe te schrijven aan het 
verstrekken van verkeersinformatie, maar misinterpretatie van deelnemers omtrent de beloning 
mag niet geheel worden uitgesloten”. 
In spitsmijden is duidelijk geworden dat de beloning door de reiziger als waardevol moet worden 
gezien om tot een gedragsverandering te leiden. Maar ook de sociale beloning om bij te dragen aan 
de oplossing van een maatschappelijk probleem heeft een invloed op keuzegdrag. Spitsmijden 
concludeert dat meer onderzoek op dit vlak nodig is. 
 
5.5 Gewenst Gedrag door Beinvloeden via on-line Communities  
De recent groeiende populariteit van Communities mogelijkgemaakt door (mobiel) internet kan een 
zeer interessante mogelijkheid zijn om keuzegedrag bij mobiliteit te beïnvloeden.  
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Figuur 13: UCLA's Personal Environmental Impact Report 
Een interessant experiment dat loopt op dit gebied is UCLA’s Personal Environmental Impact Report 
(Figuur 13). Deze applicatie stelt een community van gebruikers in staat onderling hun mobiliteit te 
vergelijken. Deelnemers aan de community zien hoe anderen zich verplaatsen en welke 
emissiegevolgen dit heeft doordat de applicatie automatische afleidt uit de GPS data welke 
transport mode is gebruikt. Een spelelement is toegevoegd waarbij er een ranking wordt 
weergegeven van de meest milieuvriendelijke deelnemers. Wetenschappelijke analyses van de 
invloed die dit experiment heeft op het gedrag zijn bij ons weten nog niet beschikbaar. 
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Figuur 14: Voorbeeld van een Route gepubliceerd via RouteYou met informatie over 
bezienswaardigheden 
Een ander voorbeeld is RouteYou
4
, een combinatie van uitgebreide routeplanning en informatie via 
internet en een gebruikerscommunity. RouteYou biedt een routenetwerkplanningstool dat in een 
website geïntegreerd kan worden. De gebruiker kan zelf routes plannen en routes van anderen 
bekijken en becommentarieren. Via scores kan een ranking van de meest populaire routes worden 
weergegeven. Routekaarten en beschrijvingen van de belangrijke bezienswaardigheden langs de 
route kunnen geindividualiseerd worden afgebeeld. 
RouteYou kent de volgende functionaliteiten (bron RouteYou): 
• automatisch de mooiste en meest geschikte fietsroute, wandelroute of motorroute laten 
berekenen  
• jouw vertrekpunt, bestemming en tussenpunten aanduiden op de kaart of luchtfoto, waar 
ook ter wereld  
• interessante punten en bezienswaardigheden toevoegen of de routeplanner dit laten doen 
voor jou  
• automatisch een routebeschrijving, hoogteprofiel en GPS-track laten berekenen  
• jouw route op RouteYou laten bekijken met onze interactieve RouteViewer en gratis laten 
downloaden met routebeschrijving, routekaart en GPS-track 
 
                                                           
4
 http://www.routeyou.com 
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Daarnaast maakt RouteYou het mogelijk groepen te creeeren: 
• Via groepen kan u routes delen, publiceren en laten downloaden.  
• U kan leden registreren  
• Gebruikers kunnen lid worden van uw groep.  
• U kan evenementen maken en deze linken aan routes  
• U kan aangeven welke routes er gepubliceerd worden binnen uw groep. 
 
Faciliteiten zoals RouteYou zijn pas zeer recent beschikbaar gekomen. Zij bieden naar onze mening 
een veelbelovend platform voor het beïnvloeden van routekeuze maar naar ons weten is er nog 
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6 WP4- Communicatie met belanghebbenden middels Workshops 
6.1 Workshops Maastricht 16 juni en  
 
     
Figuur 16: Kickoff van het project in Maastricht juni 2009 
De kickoff workshop van dit project vond plaats in Maastricht op 16 juni 2009. Uit de presentatie van 
Jean Buschgens blijkt duidelijk dat de alternatieve route via de Zuid-Willemsvaart veel te bieden 
heeft. Hoewel langer, is de route (o.a. door uitgestrekte natuurgebieden) landschappelijk gezien veel 
aantrekkelijker dan het Julianakanaal, waarbij een rechttoe-rechtaan traject wordt gevaren en niet 
over de oever kan worden gekeken. Waarom het Julianakanaal toch een drukker bevaren traject 
blijkt, is daarom niet geheel duidelijk. Volgens vertegenwoordigers van de Watersportbond komt dit 
voor een deel door onwetendheid: onbekend maakt onbemind. Een ander punt van belang is het 
vaarvignet. De mate waarin dit vignet een belemmering is voor vaart op de Zuid-Willemsvaart is 
echter nog niet duidelijk. Wel is duidelijk dat de vignetverplichting nadeliger uitpakt voor personen 
die langer dan drie maanden (de duur van het vignet) onderweg zijn, of net voor de 
verstrijkingsdatum (1 juli) door België varen en na die datum terugkeren via België, omdat ze twee 
maal moeten betalen voor een vignet (de ‘grijze golf’ wordt in dit verband genoemd). Hoewel NV De 
Scheepvaart zich bereid toont hierin behulpzaam te willen zijn, is duidelijk dat wijzigingen m.b.t. het 
vaarvignet moeilijk zullen zijn; regels omtrent het vignet zijn vastgelegd in de Belgische wet.  Tijdens 
evenementen zijn er uitzonderingsmogelijkheden.  
Of de extra vaartijd een bezwaar zal zijn blijft giswerk. Ten eerste is onduidelijk hoe zwaar dit aspect 
meeweegt in de routekeuze van de diverse groepen schippers. Dit kan voor de Frankrijkvaarders 
anders liggen dan de “dagjes- of weekendschippers”. Ten tweede zal bij onderhoud aan de sluizen 
bij Born, Heel en Maasbracht de wachttijd in het Julianakanaal toenemen, waardoor de balans 
wellicht niet meer zo uitslaat in het nadeel van de Zuid-Willemsvaart. 
Op de vraag hoe recreanten ertoe beïnvloed kunnen worden voor de Zuid-Willemsvaart te kiezen 
komen er in de diverse groepen verschillende suggesties naar voren. Zo wordt de waterkaart 
(Vaarwegkaart) belangrijk gevonden. De ANWB zou hierop voorkeursroutes kunnen aangeven of 
aanbevelingen kunnen doen, al dan niet op basis van de ervaringen van eerdere recreanten. Nu valt 
de route over de Zuid-Willemsvaart gedeeltelijk “buiten de kaart”. Het zou in dit verband nuttig zijn 
als de waterkaart van Nederland ook het desbetreffende deel van België omvat, of dat deze 
informatie op andere wijze beschikbaar komt, bijvoorbeeld door deze gratis beschikbaar te maken 
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via Internet of per post. Op dit deel van de kaart zou ingespeeld moeten worden op de toeristische 
waarde van de Zuid-Willemsvaart. Ervaringen van anderen en aanvullende informatie zouden voorts 
meegedeeld kunnen worden via de vaaralmanak, de Waterkampioen van de ANWB, 
tijdschriftartikelen en cell broadcasting (het versturen van sms-berichten over bijv. kortingen en 
activiteiten langs de route, wellicht ook actuele verkeersinformatie). Ook brochures zouden hier een 
belangrijke rol kunnen spelen (zie de uitkomsten van de plenaire sessie). Van belang is verder dat de 
informatie hieromtrent meertalig wordt aangeboden. Niet alleen Nederlands/Vlaams en Frans zijn 
belangrijk, maar ook Duits (Oostkantons en recreanten uit Duitsland) en Engels (Britten en 
Scandinaviërs) worden genoemd. Een prima gelegenheid om informatie te verspreiden is de 
jaarlijkse internationale watersportbeurs in Düsseldorf (eerstvolgende editie: 41e Internationale 
Bootsausstellung Düsseldorf 23 t/m 31 januari 2010). 
Afgezien van ervaringen en beoordelingen van routes voor en door recreanten zou in de 
informatieverstrekking ingegaan kunnen worden op horecagelegenheden, attracties, etc. langs de 
Zuid-Willemsvaart. Ook informatie omtrent veiligheid wordt genoemd als belangrijk. 
Een andere suggestie die bij meerdere van de discussiegroepen naar voren komt is de mogelijkheid 
van zogenaamde feedforward: gedurende het project zou het verkeer op het Julianakanaal en bij de 
sluizen (en wellicht ook op de Zuid-Willemsvaart) gevolgd kunnen worden en aan de schippers die 
nog een routekeuze moeten maken doorgespeeld kunnen worden. De desbetreffende schippers 
kunnen dan op basis van de huidige verkeerssituatie een keuze maken. 
Overigens wordt gesuggereerd dat het verstandig is om informatie, los van de vorm waarin dit gaat 
gebeuren, niet alleen aan te bieden op het moment dat de keuze moet worden gemaakt, maar ook 
al veel eerder. Dat zou onder meer al kunnen gebeuren in Oosterhout, voor recreanten vanuit het 
westen en bij Den Bosch voor schippers komend vanuit het midden en noorden. 
Als belangrijk punt wordt ook genoemd de naamsbekendheid van het project (waarvoor gezien het 
internationale karakter een andere naam dan “De Gouden Klomp” gekozen zou moeten worden), 
maar ook van de route. Deze laatste zou getooid kunnen worden met een pakkende naam à la 
Pieterpad - genoemd worden “Willemspad”, “WillemsWaterWeg”, “Willemsroute”, etc. Hiermee 
samenhangend zouden marketingactiviteiten kunnen worden ontwikkeld op thematische basis, 
waarbij een historisch en/of cultureel en/of natuurlijk aspect dat typisch is voor de regio als insteek 
wordt gekozen om de route onder de aandacht van het publiek te brengen.  
Omdat er langs het Julianakanaal geen overnachtingsmogelijkheden zijn, is Maastricht na passage 
van het Julianakanaal de eerste pleisterplaats. Veel mensen zullen daarom wellicht een overnachting 
in Maastricht plannen en vervolgens de neiging hebben “even snel” door het relatief saaie 
Julianakanaal te stomen. Het zou een pluspunt zijn als een eerste overnachting ook gemakkelijk 
vooruit gepland zou kunnen worden in plaatsen langs de Zuid-Willemsvaart. Belangrijke vraag 
daarbij is vervolgens wat precies de reden is dat Maastricht voor een eerste overnachting wordt 
gepland, en, dus, wat de plaatsen langs de Zuid-Willemsvaart zouden kunnen doen om Maastricht te 
kunnen “vervangen”. Aantrekkelijke plekken langs de Zuid-Willemsvaart die worden genoemd zijn 
Maasmechelen (“Stop & Shop”) en Oud-Rekem. 
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Omdat afschaffen van het vaarvignet of het anderszins aanpassen van de reglementen die erop 
betrekking hebben, moeizaam, zo niet onmogelijk zal zijn, werd er nagedacht over een manier om 
de kosten van het vaarvignet te compenseren. Voorgesteld werd met alle betrokken partijen 
(horeca, gemeenten, …) de handen ineen te slaan en een soort van pot of pakket van 
compensatiemiddelen te maken waarmee de compensatie verstrekt kan worden. Van belang vinden 
sommigen dat deze compensatiemiddelen verder gaan dan het obligate stapeltje 
supermarktkortingsbonnen die eenieder af en toe in zijn/haar brievenbus vindt en waar vervolgens 
niets mee gedaan wordt. Belangrijk ook is dat de compensatie wordt verstrekt op het moment dat 
de kosten voor het vignet worden gemaakt. Een mogelijke compensatie op een later tijdstip (ergens 
langs de route bijvoorbeeld) zal waarschijnlijk niet echt als compensatie worden opgevat. Verder zou 
bij de compensatiemaatregelen nagedacht kunnen worden over hoe men de verschillende groepen 
recreanten terwille kan zijn. Te denken valt aan compensaties die op een of andere wijze gerelateerd 
zijn aan natuur, cultuur, vermaak, etc. Ook prijsreductie op overnachtingen wordt geopperd. 
Andere punten die aan bod zijn gekomen: 
 “Doorvaartvignet” i.p.v. vaarvignet? Bijv. drie dagen geldig. 
 Het is essentieel de pleziervaart te wijzen op de gevolgen van stremmingen op zowel vaartijd als 
veiligheid. Wellicht kan een plaatje  “grote beroepsboot dreigt klein pleziervaartuig te 
overvaren” afschrikwekkend werken. Dit in combinatie met argumenten als “kleine bootjes 
kunnen bij filevorming minder afstand houden tot grote boten en worden door die laatste 
meegezogen”.  
 Het startpunt van de route (Amsterdam of Roermond) kan van invloed zijn op het al dan niet 
kiezen van de route via de Zuid-Willemsvaart. Amsterdammers hebben wellicht interesse, terwijl 
mensen uit b.v. Roermond misschien snel naar het zuiden willen. 
 In de Zuid-Willemsvaart wordt sluis 19 (bij het Bassin) slechts 2 uur per dag bediend; met name 
in de zomermaanden, en bij toegenomen drukte vanwege de werkzaamheden in het 
Julianakanaal zou dit een probleem kunnen opleveren. Afstemming tussen sluizen is daarom 
wenselijk. 
 De bewegwijzering langs de vaarroutes dient verbeterd te worden. Bovendien dienen zaken als 
doorvaarthoogte en beperkte schuttingen tijdig aangegeven te worden. 
 Brandstofkosten spelen met name voor schepen met lage snelheid nauwelijks een rol  dhr. 
Meijer van Schuttevaer. 
 Verschillen in schutbeleid zouden een rol kunnen spelen. In Nederland hanteert men de regel 
“wie het eerst komt, die het eerst maalt”. In België wordt echter nogal eens voorrang gegeven 
aan de beroepsvaart. 
 Wellicht kunnen in de loop van dit project InterReg of EurRegio subsidies aangevraagd kunnen 
worden. 
 Wellicht is het interessant recreanten te wijzen op het terugvaren via West-Belgie. Dit kan met 
hetzelfde vignet en biedt erg interessante mogelijkheden (Gent, Brussel, Antwerpen etc.). 
 Beschouw het project als een commercieel project ipv verkeersmanagement project 
 Richt je op gebruikers die willen verblijven op de route, geen passanten 
 
Bij de vraag wat de rol binnen dit project zou kunnen zijn van de verschillende aanwezige partijen 
kwam een belangrijk aspect naar voren, namelijk dat er een vorm wordt gevonden waarin alle 
betrokken partijen samenwerken. Om te voorkomen dat de goede intenties die bij eenieder te 
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bespeuren waren zouden verzanden, zou bijvoorbeeld een convenant gesloten kunnen worden en 
zou het samenwerkingsverband tastbaar moeten worden gemaakt in bijvoorbeeld een website.  
Van Vlaamse kant werd geopperd om dit samenwerkingsverband een breder kader te geven door de 
tijdspanne uit te breiden tot voorbij de sluisverbeterwerkzaamheden en te focussen op toeristische 
verbetering van de Zuidwillemsvaart. Gemeenten zijn eerder bereid te investeren in voorzieningen 
als aanleghavens wanneer de verwachting bestaat dat het veelzijdige gebied rondom de Zuid-
Willemsvaart door recreanten wordt ontdekt.  
Een andere rol van de hierboven geopperde website zou informatievoorziening richting 
recreatieschippers kunnen zijn. Internet wordt steeds belangrijker en het was de verwachting dat dit 
ook zo is bij verkeer op het water. 
Als middelen waarmee recreanten bereikt zouden kunnen worden, werden naast Internet in het 
algemeen ook web communities genoemd, waar ervaringen kunnen worden uitgewisseld. 
Informatievoorziening zou verder in passantenhavens en jachthavens plaats kunnen vinden. De VVV 
zou hier ook een rol kunnen vervullen, evenals Teletekst, dat ook een belangrijk informatiekanaal 
voor schippers blijkt te zijn. Verder zou informatie verstrekt kunnen worden via matrixborden 
(bijvoorbeeld bij Belveld), en werd er geopperd dat navigatiesystemen aan boord (bijv. Navigo) van 
nut zouden kunnen zijn, alhoewel door anderen werd opgemerkt dat Navigo hiertoe niet genoeg 
flexibiliteit biedt (zie ook de uitkomsten van de groepsessies). 
 
6.2 Workshops Rekem 30 september  
De tweede integrale bijeenkomst ‘Willemsroute’ vond plaats op 30 september 2009 in Rekem, 
Belgie. Net als de startbijeenkomst werd deze goed bezocht. Ruim 40 vertegenwoordigers van 
binnen- en  recreatievaart, vaarwegbeheer, (Vlaamse en Nederlandse) provincies en gemeenten 
gaven acte de présence.  De opkomst is tekenend voor het enthousiasme van betrokken partijen om 
de Willemsroute te promoten bij de recreatievaart.  
Verleidingsmethoden 
Tijdens de bijeenkomst werden tal van ideeën en suggesties uitgewisseld over mogelijke 
beloningsmaatregelen cq ‘verleidingsmethoden’. Van het financieel belonen (bijvoorbeeld via 
subsidiëring van het vaarvignet of bonnenboekjes, met kortingen op attracties langs de route) tot 
het verbeteren van de informatie voorafgaand en tijdens de reis. Met name het vaarvignet zorgde 
voor discussie. Wat zijn de mogelijkheden van flexibilisering en kan dit op korte termijn worden 
geregeld? Weerhoudt het vignet de scheepvaart er écht van de Willemsroute te nemen?  
Interreg subsidie 
Kees de Jong van de Grensregio Vlaanderen- Nederland gaf een toelichting op de mogelijkheden van 
het Interreg subsidieprogramma voor de promotie van de Willemsroute. Interreg is een initiatief dat 
subsidies verleent aan creatieve, vernieuwende projecten op het gebied van Europese 
samenwerking aan duurzame ruimtelijke en regionale ontwikkeling. Vernieuwende projecten die de 
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samenwerking tussen Vlaamse en Nederlandse partijen bevorderen - en zich zowel richten op 
logistiek, toerisme als op verkeersmanagement -  zijn kanshebbers. 
Wachttijden 
Vertegenwoordigers van de Universiteit Twente rapporteerden de voorlopige resultaten van de 
verkeersanalyse en de gebruikersenquête.  Als driekwart van de recreatievaarders de alternatieve 
(Willems)route kiest, zal de gemiddelde wachttijd voor de sluizen met vier minuten afnemen. Een, zo 
op het oog, geringe ‘winst’. Toch, zo meldden de onderzoekers, is het rendement aanzienlijk: in de 
huidige situatie heeft 10 % van de schepen een wachttijd langer dan 40 minuten. Als slechts een 
kwart van de recreatievaart blijft varen over het Julianakanaal, heeft 10% van de schepen een 
wachttijd langer dan 30 minuten. 
Naast wachttijd is veiligheid een belangrijk issue voor schippers waar het gaat om het al dan niet 
kiezen voor een route. Bij het uitvallen van een kolk  moeten er meer schepen tegelijk geschut 
worden. Dit levert relatief vaker combinaties op van beroeps- en recreatievaart, wat de veiligheid 
niet ten goede komt.  
 
 
Figuur 17: Workshop Rekem september 2009: Aandachtspunten en verantwoordelijken 
Onbekend 
Uit de gebruikersenquête werd duidelijk dat de alternatieve route minder bekend is: 41% van de 
respondenten kent de Willemsroute niet. Bekendheid over de route wordt veelal verkregen door het 
uitwisseling van ervaringen met vrienden en/of havenmeester. Behalve dat schippers kiezen voor 
een route waarmee ze bekend zijn spelen ook factoren als aantrekkelijkheid van de route, vaartijd, 
lengte en kosten een rol.   
Geplande acties 
Na de pauze kwam het tot concrete voorstellen voor acties in de komende periode en werden taken 
verdeeld. Veel bijval vond het initiatief om te komen tot een samenwerkingsverband, dat zich gaat 
richten op de promotie van de Willemsroute op de langere termijn en gekoppeld aan reeds 
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bestaande samenwerkingsverbanden als TROM en de samenwerkingsverbanden Noord- en Midden 
Limburg.  
Overige acties die op stapel staan zijn: de ontwikkeling van een brochure, een routeoverzichtskaart 
en een bonnenboekje. Ook zullen de mogelijkheden van een internetsite, een community en free 
publicity worden onderzocht. Voorts gaan partijen aan de slag met het opstellen van de Interreg 
projectaanvraag, het onderzoek naar flexibilisering van het vaarvignet en een onderzoek naar 
uitbreiding van de bedieningstijden van Sluis 19.  
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De Willemsroute heeft twee doelen:  
1. Tijdens de werkzaamheden zoveel mogelijk recreatievaarders omleiden via de alternatieve 
route  (wachttijden verminderen en veiligheid) 
2. De effecten bestuderen van beloningsmaatregelen (onderzoeksdeel). Dit gebeurt door het 
implementeren en testen in de praktijk van beïnvloedingscondities zoals beschreven in 
hoofdstuk 5. Gekozen is voor een empirische opzet met als doel de instrumenten te kunnen 
vergelijken met elkaar op hun effectiviteit. Op die manier kunnen uit het 
Willemsrouteproject generieke lessen getrokken worden voor het beïnvloeden van 
routekeuze op talloze andere plekken op waterwegen waar dit wenselijk wordt geacht..  
Informele signalen uit de watersportgemeenschap wijzen er op dat de kosten van het vaarvignet 
zeker een belemmering zijn. Ten aanzien van punt 1 vindt Rijkswaterstaat dan ook dat deze kosten 
echt moeten worden verlaagd voor alle watersporters. Een verdere randvoorwaarde daarbij is dat 
niet wenselijk is binnen de recreatievaartgroep onderscheid te maken in financiele beloning. De 
tamtam gaat snel binnen deze doelgroep en dit kan resulteren in negatieve publiciteit.  
Uit de vragenlijst uitgezet onder de recreatievaart in de zomermaanden van 2009 komt een aantal 
aspecten betreffende mediagebruik duidelijk naar voren. Zo blijken allerhande op watersport 
toegespitste publicaties, zoals de Waterkampioen, maar ook waterkaarten en routeplanners van 
belang bij de voorbereiding van vaartochten. Een niet te verwaarlozen aantal ondervraagden geeft 
bovendien aan internet en de mobiele telefoon veelvuldig te gebruiken. Wat betreft feitelijke 
informatiebronnen speelt de “sociale omgeving” van de recreatieschipper eveneens een rol. Veel 
informatie wordt verkregen via havenmeesters en bevriende of zelfs onbekende schippers die men 
in havens en op aanlegplaatsen tegenkomt.  
Op basis van deze uitkomsten is een onderzoeksopzet geformuleerd. Deze kent de volgende fases: 
1. Bekendheid en respons genereren voor onderzoek en website “www.dewillemsroute.eu” 
2. Toewijzing aan beïnvloedingscondities 
3. Meting van vaargedrag 
4. Afsluitende vragenlijst 
5. effecten maatregelen, dit t.o.v. van de nulmetingen (verhouding De Willemsvaart/Julianakanaal, 
enquête routekeuze, SIVAK simulaties wachttijden. 
 
7.2 1. Bekendheid en respons onderzoek en website 
Middels een of meerdere artikelen in bladen als de Waterkampioen zal de aandacht van de 
doelgroep gevestigd worden op het aanstaande onderzoek. De beschrijving van het onderzoek zal in 
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het algemeen uit de doeken worden gedaan; Het projectteam reikt de algemene tekst hiertoe aan 
waarna in overleg met een communicatieadviseur van RWS met externe ondersteuning een aantal 
produkten wordt gerealiseerd. In grote lijnen wordt lezers meegedeeld dat er een onderzoek start 
dat tot doel heeft het pleziervaartverkeer in de Nederlandse provincies Noord-Brabant en Limburg 
en de Belgische provincies Brabant en Limburg in kaart te brengen, in het bijzonder op de Zuid-
Willemsvaart en Kanaal Wessem-Nederweert. Een belangrijk onderdeel van het artikel is de oproep 
aan lezers om deel te nemen aan het onderzoek en zich te melden op de website 
“www.dewillemsroute.eu”.  
Op deze website worden bezoekers eerst naar een algemene welkomstpagina geloodst, alwaar ze 
gevraagd wordt zich te registreren via de het Emailadres, optioneel Mobile telefoonnummer en een 
password. Duidelijk moet worden gemaakt dat men als geregistreerd deelnemer een aantrekkelijke 
korting en additionele routeinformatie ontvangt over de Willemsroute .  De geregistreerde gebruiker 
wordt nu door een web gebaseerde vragenlijst geleid. ( Gevraagd wordt naar de ATIS code en allerlei 
achtergrondgegevens (gebaseerd op vragen in de vragenlijst recreatievaart). Alle ingevulde 
antwoorden zullen gekoppeld worden aan de individuele ATIS-code behorend bij de marifoon. 
Hiervan dienen de respondenten op de hoogte te worden gebracht, en er moet hen nadrukkelijk 
verzekerd worden dat er vertrouwelijk met de door hen ingevulde gegevens zal worden 
omgesprongen. Via de website kunnen de watersporters op hoogte worden gehouden van 
toevoegingen aan de website (Opt-in), en waarmee ze na afloop van de testperioden gevraagd kan 
worden een afsluitende vragenlijst in te vullen. Na dit algemene, voor iedereen identieke onderdeel 
zullen de respondenten toegewezen worden aan een van de vier beïnvloedingscondities waaruit dit 
onderzoek bestaat. (alleen hen die een mobiel nummer hebben ingevuld kunnen worden 
toegewezen aan de mobiele website).  
Alle Proefpersonen krijgen de gelegenheid op deze pagina kortingsbonnen te verkrijgen ter 
compensatie van het vaarvignet op de alternatieve route via België. Het uitprinten van de bonnen 
kan uiteraard slechts eenmaal geschieden, en de vormgeving van de bonnen moet zodanig zijn dat 
vermeerdering d.m.v. kopiëren niet zonder meer mogelijk is. 
Alle deelnemers die  geregistreerd zijn en de vragenlijst hebben ingevuld ontvangen een 
bonnenboekje met kortingsvouchers waaronder een voucher dat de aanschaf van een vaarvignet 
deels compenseert  
Ongelijkheid in financiele beloning wordt onwenselijk geacht. Er wordt daarom voor gekozen af te 
zien van een controlegroep die geen belonging ontvangt. Om het effect van de beloning te 
onderzoeken wordt de vergelijking gemaakt met 2008 en 2009. Vooral de verhouding tussen het 
gebruik van het Julianakanaal en de Willemsroute is daarbij indicatief voor het effect van de 
beloning in 2010. 
 
7.3 2. Toewijzing aan beïnvloedingscondities 
Na de algemene welkomstpagina, die alleen zichtbaar is gedurende het eerste bezoek van de 
betreffende respondent aan de site, worden respondenten doorgestuurd naar een van de 
beïnvloedingscondities van het onderzoek; bij ieder volgend bezoek zal de respondent de 
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welkomstpagina overslaan en automatisch naar deze pagina gaan. Omdat het van belang is 
uitspraken over de mogelijk causale invloeden van de verschillende beïnvloedingsstrategieën te 
kunnen doen, zullen respondenten geen controle uit kunnen oefenen op de conditie waaraan zij 
worden toegewezen; in plaats daarvan zullen zij op volkomen willekeurige wijze aan de condities 
worden toegewezen. Het splitsen van de respondenten in groepen welke ieder aan een andere 
beïnvloedingsstrategie worden blootgesteld, heeft als voordeel dat de verschillende strategieën 
gelijktijdig toegepast kunnen worden, en er daardoor geen hinder van storende invloeden als 
plotselinge tijdelijke drukte als gevolg van vakanties of feestdagen ondervonden worden. Een 
mogelijke invloed hiervan op de metingen kan weliswaar niet voorkomen worden, maar zal door 
gelijktijdige manipulatie in alle condities even sterk gelden. Doordat het onderzoek zich niet richt op 
absolute maar op relatieve scores, dus op verschillen tussen condities, zullen deze invloeden tegen 
elkaar wegvallen. 
De volgende beïnvloedingscondities maken deel uit van het onderzoek:a. In de eerste plaats zal er 
sprake zijn van een controleconditie, waarin geen van de volgende beïnvloedingsstrategieën 
toegepast zal worden. Deze conditie, waarbij een website toegankelijk zal zijn waarop algemene 
informatie over de verschillende routes (Julianakanaal en alternatieve route), alsmede algemene 
informatie over het onderzoeksproject zichtbaar zal zijn, levert de zogenaamde base line waardes op 
de afhankelijke variabelen, waartegen de waarden van de andere condities zullen worden afgezet.  
b. Een conditie zal gewijd zijn aan beïnvloeding door informatieverstrekking. Hier zullen de horeca, 
de dorpen en gemeenten die langs de alternatieve route gelegen zijn de gelegenheid krijgen “hun” 
route voor het voetlicht te brengen. Dit zal gebeuren via het RouteYou platform c. Een conditie zal 
gewijd zijn aan de effecten van informatie via internetfora. Respondenten krijgen toegang tot een 
forum waar medeschippers hun ervaringen m.b.t. de alternatieve route verkondigen. Dit kan met 
behulp van tekst, maar zou daarnaast ook d.m.v. het toekennen van sterren gebeuren, zoals Amazon 
dat bijvoorbeeld ook doet. Dit zou met name voor de heuristieke beslisser nuttige informatie kunnen 
zijn. Omdat deze conditie een interactieve omgeving behelst waar leden continu informatie aan toe 
kunnen voegen, en de hoeveelheid informatie en de valentie daarvan voortdurend kan veranderen, 
zal de inhoud op gezette tijden vastgelegd moeten worden (iedere week), en zal van iedere 
respondent in deze conditie bekend moeten worden op welk(e) moment(en) deze het forum heeft 
bezocht. Tevens moet ervoor gezorgd worden dat ook de eerste bezoekers van dit forum hier iets 
van hun gading vinden (d.w.z. dat deze geen leeg forum aantreffen).. Hiertoe worden 
ervaringsdeskundigen (die eerder de route hebben gevaren) uitgenodigd en aangemoedigd alvast 
een discussie te starten over de route (equivalent als websites zoals zoover.nl en 
vakantiereiswijzer.nl) 
d. Een conditie identiek aan c. zal worden gecreëerd voor mobiele telefonie. Hiertoe wordt dezelfde 
inhoud maar nu in een formaat geschikt voor mobiel aangeboden (lichtere uitvoering van de site 
geschikt voor weergave in een klein scherm). Eventueel kan locatie-informatie hierin worden 
gebruikt waarbij de informatie wordt afgestemd op de actuele locatie. De mobiele site kan de 
watersporter ook tijdens de reis nog beïnvloeden (zie bijvoorbeeld de ANWB applicatie voor de 
Iphone) 
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e. N.B.: Voor alle condities dient te worden bijgehouden, gekoppeld aan de registratie, hoe vaak en 
hoe lang men de conditiesites bezoekt, en wat men er aan toevoegt (in de forum-condities) 
Het ontwerp van de studie is dus als volgt: 
 Controle Informatie Internetforum Mobiel forum 
Bonnen a1 b1 c1 d1 
     
 
7.4 3. Meting van vaargedrag. 
Met behulp van ATIS-indicatoren wordt op strategische plaatsen een lijst bijgehouden van 
passerende pleziervaartuigen en de dag en het tijdstip waarop dit plaatsvond. Door dit op meerdere 
plaatsen te doen kan de totale duur die men doorbrengt op iedere route bepalen. 
Niet alle schepen hebben een ATIS code. Ook schepen zonder ATIS code (marifoon), vaak de kleinere 
schepen moeten mee kunnen doen met de pilot. Hiertoe dient naam schip/eigenaar en het 
Emailadres.  
 
7.5 Afsluitende vragenlijst 
Via het opgegeven Emailadres worden mensen na afloop uitgenodigd deel te nemen aan een 
afsluitende vragenlijst. Dit is van essentieel belang om de antwoorden op de vragen te kunnen 
koppelen aan eerdere metingen. 
Gevraagd zal worden naar onder meer: 
-percepties t.a.v. de door hen gevaren route(s), analoog aan de vragenlijst recreatievaart 
-percepties t.a.v. de verschillende versies van de website waaraan ze zijn blootgesteld. In de forum-
conditie zal, i.v.m. de variabiliteit van de inhoud, tevens gevraagd worden naar percepties t.a.v. de 
hoeveelheid informatie die op het forum werd aangetroffen en de valentie daarvan. 
 
Opzet 
In concreto bestaat het project uit de volgende taken: 
1. Opzet van website; van belang zijn welkomstpagina, conditiegerelateerde pagina's, 
gerandomiseerde toewijzing, toegangsrestrictie op basis van ATIS, en toezicht/onderhoud 
hiervan. Opzet van de RouteYou vaarroute-informatie en bezienswaardigheden. Opzet van 
de community. 
2. Opzet en afname vragenlijst vooraf; van belang zijn controlevariabelen zoals opgenomen in 
de vragenlijst recreatievaart, maar ook vragen mogelijk de effecten van de verschillende 
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beïnvloedingsstrategieën en de beleving van de gevaren routes beïnvloeden, zoals 
persoonlijkheidsvariabelen. 
3. Meting van vaargedrag; assistentie bij en coördinatie van verzameling van 
onderzoeksgegevens  
4. Opzet en afname afsluitende vragenlijst; o.m. vragen die te maken hebben met de effecten 
van de verschillende beïnvloedingsstrategieën en de beleving van de gevaren routes. 
5. Samenvoegen van gegevens verzameld bij punten 2, 3, en 4 (a), analyse (b) en rapportage 
(c).  
6. Matching verzamelde gegevens vaargedrag met simulatie. 
 
Deze taken worden verdeeld uitgevoerd door staf en afstudeerder. De afstudeerderkomt in dienst 
van Rijkswaterstaat; Begeleiding en coördinatie is in handen van Jos van Hillegersberg (MB) en Peter 
de Vries (GW). Punt 6 zal voor rekening komen van Peter Schuur en/of Albert Douma (beiden van 
MB). 
7.6 Deliverable 
Het project resulteert in een eindrapportage met daarin de gemeten effecten op de vaarwegen in 
2010 en een analyse van de effectiviteit van de toegepaste beloningsmaatregelen. 
 




Rijkswaterstaat optimaal gebruik maken van de beschikbare vaarwegen, waarbij knelpunten zoveel 
mogelijk worden voorkomen. In dit project zijn voor de actuele pilot 
Maas/Julianakanaal/Willemsroute de mogelijkheden van vraagsturing onderzocht. Het belang 
hiervan is groot omdat de potentie hoog lijkt te zijn. Ervaringen op de weg wijzen dit uit. De kennis 
over gedragsbeïnvloeding/verkeersmanagement op het water is echter nog beperkt. 
In het project is informatie verzameld over de huidige verkeersstromen en knelpunten. De capaciteit 
van de sluizen Born en Maasbracht zal door werkzaamheden gedurende lange tijd met een derde 
afnemen. Simulatie van deze sluizen toont aan dat door de werkzaamheden bij ongewijzigde 
volumes de totale wachttijd voor de beroepsvaart toeneemt. De toename is relatief beperkt, maar 
er zijn uitschieters naar boven en ook is de totale wachttijd van de beroepsvaart groot (Hoofdstuk 3). 
Daarnaast neemt de veiligheid af, iets wat niet precies in de simulatie kon worden berekend maar 
een logisch gevolg is van de langere wachtrijen. 
 Theorie en ervaringen op het gebied van vraagsturing in het verkeer zijn  verzameld. Mogelijkheden 
zijn verkend om vraagsturing toe te passen. Uit de enquête onder watersporters blijkt dat de Zuid-
Willemsvaart nog vrij onbekend is, maar door de kenners wordt gezien als mooie, afwisselende 
route, met goede overnachtingsmogelijkheden en langs aantrekkelijke dorpjes. Meerdere factoren 
spelen een rol bij de routekeuze. Op basis van de resultaten die in detail in hoofdstuk 4 staan 
beschreven is het daarom niet mogelijk om aanbevelingen te doen betreffende de effectiviteit van 
diverse beïnvloedingsstrategieën in verschillende segmenten. Ook blijkt uit de mix van media die een 
rol speelt bij routekeuze dat niet op voorhand duidelijk is welke media het meest geschikt zijn voor 
beïnvloeding. 
In hoofdstuk 5 zijn de instrumenten gereviewd die in het verleden zijn ontworpen om routekeuze te 
beïnvloeden (voornamelijk om weggebruikers die forensen tot gedragsverandering te verleiden). De 
ervaringen zijn nuttig ter inspiratie maar kunnen niet direct worden vertaald naar de vaarwegen 
gezien de andere doelgroep (toeristen) en frequentie van gebruik. Daarnaast zijn er nieuwe media in 
opkomst (Web 2.0 communities) waarmee ook op de weg nog geen ervaring bestaat.  
Communiceren met en consulteren van de belanghebbende was ook een belangrijk doel van dit 
onderzoek. Hiertoe zijn twee workshops tijdens het project georganiseerd (hoofdstuk 6). Deze 
hebben geresulteerd in draagvlak onder de betrokkenen, nieuwe ideeën voor de projectuitvoering 
en een taakverdeling voor fase 2 van het project. Hoofdstuk 7 bevat een voorstel voor 
vervolgonderzoek waarin de beïnvloedingsmaatregelen worden geïmplementeerd en geëvalueerd. 
Uitvoeren van fase 2 zal leiden tot inzicht in welke maatregelen het meest effectief zijn voor 
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9 Bijlage 1: open antwoorden - Redenen om het Julianakanaal te 
bevaren (n = 40) 
 
Bekend terrein 
Betrouwbare route, niet uitermate druk. 
De Grensmaas is niet bevaarbaar, dus de enige weg van Maasbracht naar Maastricht 
Die zijn er niet, deze waren al duidelijk. 
Dit is voor ons de kortste route en naar Frankrijk via de Maas. 
door gaande vaar route 
doorgaand water 
Doorgaande route voor Belgie 
Enige route naar Maastricht 
Er is geen andere mogelijkheid. 
Er was geen andere vaarroute beschikbaar 
Er zijn geen andere redenen hiervoor op te noemen 
erg mooi 




het is de ENIGE route naar het zuiden 
het is helaas de enige verbinding tussen zuid en midden limburg zonder om te varen 
ik woon in de buurt 
Kein Vignette 
Keine 
Kom ik nooit 
N.v.t. 
niet 
op weg naar de belgische maas is er niet echt een alternatief 




Vaste route eindbestemming. 
Weinig andere keus, tenzij je kiest voor langer varen 
Wij hebben om van Maasbracht naar Maastricht/Frankrijk te komen geen andere keus. 
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10 Bijlage 2: Open antwoorden - Overige redenen waardoor men 
zich onveilig voelt in de sluizen bij Born en Maasbracht 
 
.N.v.t. 
bolders die meegaan naar boven/beneden, vooral beneden hebben een vertraging, ik kan er niet aan vast afmeren 
bolders staat ver uit elkaar 
Born is een oude, dompige sluis. Maasbracht is druk qua beroepsvaart. Verval in Maasbracht is groot, dus lastiger met omhangen van de trossen. 
Dat je nooit voor en achter vast kan maken om de bolderd te ver uit elkaar zijn. 
De bolders die kapot zijn en niet zakken dat je er pas achter komt. 
De grote + de hoogte en het verval. 
De redenen zijn allemaal genoemd. 
Die zijn er niet meer. 
Door het gedrag van (sommige ) beroepsschippers 
drukte 






goed te bevaren en rustig 
het is een kleine boot tegen een héle grote sluis met héle grote beroepsvaart 
ik krijg het benauwd 
ik voel mij niet onveilig maar dat komt waarschijnlijk omdat ik van kindsaf vertrouwd ben met het water en mijn partner koopvaardijofficier is 
Keine Angaben 





Sommige beroepsschippers die vaak hun schroven laten draaien en niet vast liggen 
stroming 
te druk 
trossen vast, schroef uit 
Vast maak situatie niet afgestemd op recreactievaart. 
Zie vraag 54, deel B. 
zoals gezgd: de bolders zitten erg ver uiteen, maar dat is in veel meer riviersluizen 
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11 Bijlage 3: Open antwoorden - Overige redenen om de 
alternatieve route te bevaren 
 
Afwisseling van de meer gebruikte route. 
Bij grote drukte is het kanaal rustiger te bevaren,en om evt een stuk af te snijden als ik via de maas naar belgie vaar 
een rondje varen 
eens iets anders dan altijd het julianakanaal 
eens wat anders 
Enig alternatief van de Maas: afwisseling 
Familie onderweg en ik kan een mooi rondje maken via Belgie 
Fijn om te hier te varen in de zomer 
geen 
geen andere reden 
heen en terug niet dezelfde route 
het gebied te verkennen 
het is altijd leuk om weer eens ergens anders te varen 
is eens wat anders 
Kwalitatief een goede waterweg. Goede voorzieningen. 
met vakanties 
mooi 





om een"rondje" te kunnen varen, heen en terug is wel heel erg saai. dus heen via de maas en terug via wessem nederweerd, zuid willemsvaart en wilhelminakanaal 
om eens iets anders te zien 
om naar de werkhaven te varen 
Omdat ik dan via de Maas terug vaar. 
Over het algemeen rustige vaarroute 
rust 
rustig 
Sneller en meer aanleg mogelijkheden, dit is in België trouwens veel beter en in Wallonië zelf gratis 
tijdsplanning vaarroute vakantieroute 
uitproberen 
wou het eens proberen maar vind anere routes mooier 
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12 Bijlage 4: Open antwoorden - Overige redenen om de 
alternatieve route te bevaren 
 
Buiten vaarbereik. 
De andere route is mooi genoeg. 
De route hebben we in 1 keer gevaren. 
dfghdghdfghdfgh 
dsafafaf 
Duurt te lang-weinig overnachtingplaatsen. 
Er zijn geen andere redenen. 
geen 
Geen 
Geen andere redenen 
Geen opmerkingen 
geen zin in 
Heb geen vaarkaart van deze route 
het gebied trekt me niet 
Hetis niet mijn gebruikelijke route 
ik hoefde daar niet te zijn 
Ik kom daar nooit. 
ik vaar niet veel. alleen in de buurt 
Ist nicht meine Fahrtrichtung 
kom er nooit 
meestal op de maasplassen 




Niet alternatieve route gekozen. 
Niet. 
niks 
Nog niet aan toe gekomen. 
nog niet geweest 
Nooit gevaren 
nvt 
Omdat het niet prettig is om zo te varen. 
omdat ik er geen gebruik van hoefde te maken 
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omnkom er nooit 
onbekend 
Onlogische vraagstelling. 
route loopt door belgie en ben dan niet verzekert. 




Te ver voor mij, ik heb myn vaste route. 
Te weinig tijd 
Tijdbestek vakantie 
vaar meestal in de regio 
varen de andere kant uit 
Veel sluizen. 
veel stremmingen 
We gaan die kant niet op, vind Maastricht niks 
we komen er gewoon niet 
weet ik niet 
weet niet 
Weet niet 
wij hebben een zeilboot met mast hoogte van meer dan 16 meter dan ga je niet op de rivier varen 
Wij komen er nooit. 
wij zoeken toch het wat grotere water de rivier op. 
z,zh kein Bedorf 
zou het niet weten 
zu weinig zeit 
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13 Bijlage 5: Open antwoorden - Overige bronnen van informatie 
voor het bepalen van een vaarroute 
 
1) Internet 2) Almanak 
1)Rustiger varen 2)landschappelijk mooi 3) goed schoon water 
A van B vaar? 
A.N.W.B. 10 routebeschrijvingenboekje zie voor foutieve beschrijving. Hol. Rievierenroute diepte tot 1.20 m 
Almanak 2 ANWB, watersportbond. 







Bekendheid en gezellige plaatsen in Friesland 
Bladen voor de moterboot vaart 
Böcher, Internet, Bezannte schiffer 
Boeken 




Buiser und routes beschreibungen 
de kaart. 
digitale vaarkaart en almanak 









Gesprekken aan de bar. 
Gewoon varen en zien waar we komen. 






ik ben de naam kwijt, maar het is een van de 2 dikke boeken +/- 12x20x5 cm 
Info van vader en broer (varen ook) 




Internet, Bucher, Kartenmatrial 
internetforums, 





kaarten, ANWB almanak 
kaarten, informaztie van watersportvereniging 
Karte/ Zufallsprinten 
krant 














Reisverhalen in waterkamlioen, motorbootm Yachtvision, Boot. 
Reisverhalen van mensen die dit in de motorboot beschrijven. 
reisverslagen 
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Routebeschrijvingen op internet. 
schleusen in Ban 
Schuttevaar en internet. 
telefoon 
teleteks 
Tijdschriften die routes, die mooi zijn beschrijven. 




vaarkaart van Nederland 




waar ik zin in heb 
Water kaarten. 
Waterkaarten 
waterkaarten en de anwb route planner 
Waterkaarten. 
watersportliteratuur en tijdschriften 
weerberichten 
Weet niet 
wij zien wel waar we uit komen 
Zeitschrift Wassersport in Nederland www.wassersport.nl. / Persönlicher Bekannter (CH) 
zelf samenstellen 
zo veel als mogelijk 
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14 Bijlage 6: Open antwoorden - Bezwaren tegen werkzaamheden 
aan het kanaal Wessem-Nederweert en de Zuid-Willemsvaart 
naar Maastricht. 
 
dan ben je een vaarvignet verplicht aan te schaffen, en de bedieningstijden van de sluizen zijn korter 
dan heb ik een vaarbewijs nodig 
Dat is mijn vaarroute op Heemsraad dan terug ook maar. 
de reistijd wordt langer 
er zijn te weinig aanlegplaatsen/havens 
Es gibt Ubernachtings bzw Anlegeplatze, du fahrt dauert so ca s.sld.ab Wessem 
Extra tijd en minder leuke vaarroute. 
geen idee 
grote omweg langs erg saaie route 
het is een onaantrekkelijke route 
Het is geen prettige route en er moet een vignet gekocht worden wat ik niet eerlijk vind. 
i.v.m. verzekering. 
ik ben verplicht een andere route te nemen 
Is om 
Maar dan hoor ik wel dat de sluizen op de Zuid Willemsvaart weer normaal zijn en niet met een paar stalen palen en een voor vignet in Belg. 
nvt 
Sluizen Zuidwillemsvaart zijn lastig te nemen door werkzaamheden 
te druk 
Vanuit Zuid-Willemsvaart is het een eind omvaren naar Noord-Nederland 
Veel langere reistijd en hoge kosten vignet en brandstof 
veel sluizen, minder aantrekkelijke route, vignet 
Weet niet 
Zeitaufwand zu hoch 
Zuid Willemsvaart had in het verleden te veel obstakels en water was niet schoon. Is marifoon verplicht? 
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15 Bijlage 7: Open antwoorden – Suggesties betreffende wat RWS 
kan doen om het omvaren minder bezwaarlijk te maken  
 
Als ik vaar heb ik de tijd aan mezelf, dus dat is geen probleem. Als er maar wel duidelijke route informatie voorhanden is. 
Als je vakantie hebt komt het niet op een dag aan anders moet je maar met de auto gaan als je haast hebt 
Auswerdrouten anbieten 
Bv.in de sluis Wessem meer afmeerpunten te realiseren voor kleinere schepen(dus in de sluismuur zitten mi te weinig bolders) 
De plannen duidelijk aan te kondigen en attenderen op de alternatieven. 
De route goed te onderhouden. 
duidelijk aangeven 
Duidelijk vertellen over deze route 
Duidelijke informatie 
Een kortere vaarroute is er helaas niet 
Een regeling treffen met België om de kosten te beperken 
een speciaal sluis tarief gaan hanteren 






Goed aangeven van te voren 
goed dan ? omleiding 
goed informeren op tijd 
Goed informeren over langere vaartijd en wachttijden bij brug en sluis zo kort mogelijk te houden. 
Goede aanlegplaatsen ( max 1 dag) 
Goede en tijdige informatie 
Goede informatie 
goede informatievoorziening. 
goede wachtgelegenheden en evt. overnachtingsmogelijkheden 
Groene zone 
Groene zone maken om vaarttijd in te korten 
gute Infos 
het zal niet zo'n groot probleem worden 
het zo kort mogelijk houden 
Hinder onderhoud sluizen te verminderen 
hoeft niet voor mij. 
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hoeft voor mij niet 
houden er rekening mee 
ik vaar daar nooit 
ik vaar daar toch niet 
kom er bijna niet omdat ik meestal niet door de sluizen ga 
kopje thee met gebak 
Kostencompensatie, tijd etc 
Laatste 2/3 oude sluizen tussen Veghel en Helmond renoveren. 
meer aanleg plaatsen 
Meer aanlegmogelijkheden/ 
meer aanlegplaatsen en havens aanleggen 
meer personeel betekent meer doorstroming bij sluizen 
Meer wachtplaatsen voor sluizen. 
Mij een fijn vakantie gevoel geven onderweg. Echter dat heb ik altijd al, dus ik zal er niet over zeuren. 
Minder beroep op deze route en geen visnet. 










Offnunpzeilen im kanal Zuid Willemsvaart 
onderhoud verbeteren 
Snel doorwerken/ 's nachts 
snelheid beroepsvaart 
Soepel omgaan met regelgeving 
Spezielle zeitfenster fur Jachten erstellen. 
Te zorgen voor een vlotte doorstroming boten. 
Tijdelijk meer overnachtingsplaatsen maken met meet voorzieningen 
Tijdig informatie verstrekken bijvoorbeeld middels nieuwsbrief voor abonnees. 
vergoeding aanbieden 
vignet opheffen, verruiming ligplaatsen 
Vignet+marifoonplicht in Belgie opheffen. 
voldoende aanlegplaatsen boodschappen 
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vrijstelling vaarvignet op dit traject, openingstijden van sluizen/ bruggen verruimen 
Wachttijden bij sluizen verminderen. 
weet ik niet 
weet niet 
Weet niet 
weet niet nvt 
weinig 
wij komen dit jaar niet meer in dit gebied, blijven in Friesland, Groningen en de kop van Overijsel 
Zeker zulke alternatieve routes aan te geven goed over nagedacht. 
zorg maar voor mooi weer,dan kan de reistijd ons niets uitmaken 
zorgen dat je vlot kunt doorvaren 
Zorgen voor ligplaatsen want dan word het ?druk 
zou het niet weten 
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